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Unsere historische Fotoecke

Zu dem in Heft 4/80 verdffentlichten Beitrag , Eisenbahaschiffsbruckenbetrieb bel Maxau und Speyer erhielten wir von unserem Leser Herrn Both aus Berlin
dieses Foto. Es zeigt eine der pfilzischen T2'-Lokemotiven vor einem Personenzug auf der Maxauver Bricke.
Reprobesch.: Both, Berlin

Ein aus Richtung Zwickau kommender Zug mil der Lok 39 110 in Leipzig — man beachte die Signalbricke. Lokomotiven der BR 39 waren seinerseif auch im Bw
Zwickau beheimatet. Lesen Sie dazu bitte den in dieser Ausgabe verdffentlichten 1. Teil des Beitrags ,.Zwickau und seine Eisenbahn — ein historischer Abrifi”.
Reprobesch.: R. PreuBl, Berlin
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Dr.Ing. MICHAEL HUTH (DMV), Berlin

Zu einigen energiewirtschaftlichen Aspekten im Transportwesen

Wenn wir uns an dieser Stelle mit Uberlegungen zu Entwick-
lungstendenzen des Energieeinsatzes im Verkehrswesen
befassen, so geschieht das im wesentlichen aus zwei Ge-
sichtspunkten: Erstens wird allen Anhangern der Mo-
delleisenbahn und den Freunden der Eisenbahn und des
stadtischen Nahverkehrs bekannt sein, daf das Transport-
wesen mit zu den Hauptverbrauchern von Energie gehort.
Zweitens kann gefolgert werden, dafl die hinreichend pu-
blizierte Situation in der Weltenergiewirtschaft zwangslau-
fig auch grundlegende verkehrspolitische Fragen und Pro-
bleme aufwirft, die einer konsequenten Losung bedurfen.
Vergegenwirtigen wir uns einige wichtige Fakten. Rund
15% der gesamten Gebrauchsenergie bzw. 66% des Ver-
brauchs an Dieselkraftstoffen werden fur die Abdeckung
der Transport- und Beforderungsprozesse unserer Volks-
wirtschaft benotigt!. Der spezifische Energiebedarf fir ei-
nige ausgewahlte Verkehrstrager betragt

Eisenbahn-Dampftraktion 1260 kJ/Btkm
Eisenbahn-Dieseltraktion* 276 kJ/Btkm
Eisenbahn-E-Traktion 104 kJ/Btkm
LKW-Transport 1800 kJ/Btkm.

Im Verkehrswesen wird, bezogen auf den Zeitraum bis 1985,
von der energiewirtschaftlichen Zielstellung ausgegangen,
bei einer Erhohung der Gitertransportleistung um 14 % und
der Personenbeforderungsleistung um 5% gegeniber 1980
eine jahrliche Senkung des Energiebedarfs um 1% zu er-
reichen. Die Rohbraunkohle deckt zu 60% unseren Pri-
marenergieverbrauch. Die Preise fur Erdol haben sich seit
1971 verzehnfacht, die fir Steinkohle verdoppelt?.

Eine Verminderung dieser Preisexplosion fur die genannten
Rohstoffe ist nicht abzusehen, und auf Grund der objektiven
Bedingungen (der natirlichen Begrenzung dieser Ressour-
cen) auch eine Umkehrung nicht zu erwarten. Aus dieser
objektiven Beurteilung der Situation waren prinzipielle
Festlegungen fir unsere nationale Energiepolitik zu treffen,
die bekanntlich darin bestanden, die einheimische Braun-
kohle als den wichtigsten Rohstoff fiir die Deckung des
Energiebedarfs einzusetzen.

Ohne den Anspruch der Vollstandigkeit zu erheben, sind mit
diesen Fakten m.E. die notwendigen Voraussetzungen ge-
geben, um im folgenden einiges zu den Wechselbeziehungen
zwischen energiewirtschaftlichen Erfordernissen und ver-
kehrspolitischen Entscheidungen zu publizieren. Unter der
Uberschrift ,Erfinder gesucht" stellt die amerikanische
Zeitung ,,Container News" fest:®

»Mit einer Gallone (= 4,54 Liter) Treibstoff konnen auf eine
Entfernung von einer Meile (1609 Meter) im Seetransport
600 t, auf der Eisenbahn 200 t, mit dem Lastkraftwagen 70t
und als Luftfracht 8t beférdert werden. Jetzt wird der Er-
finder gesucht, der die Kapazititen und Vorteile dieser
Verkehrstrager vereinigt, und ein grofBer Teil der Energie-
krise ist gelost." o

Wenn der hier aufgezeigte ,Losungsweg" auch sehr zwei-
felhaft erscheint, so zeigt diese Feststellung die weltweite
Aktualitat dieses Problems und auch die Schwierigkeiten
seiner Losung auf.

Erfindergeist ist auch bei der Durchsetzung von Grund-
satzen fur eine rationelle Energienutzung und den effektiv-
sten Einsatz der Primarenergietrager erforderlich, der
neben technisch-organisatorischen, technologischen und
wissenschaftlich-technischen Mafinahmen wirksam werden
mufl.

Zu den technisch-organisatorischen Mafinahmen gehért z. B.
die Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit fur die Strafen-
fahrzeuge. Diese gesetzliche Regelung orientiert in ihrem
Grundanliegen auf eine optimale Fahrweise unter Beach-
'\GB

tung der Kennlinien fur den spezifischen Kraftstoffver-
brauch in Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit. Die
Rickverlagerung von eisenbahngilinstigen Ferntransporten
von der StraBe auf die Schiene ist eine weitere derartige
MaBnahme, die auch allgemein als eine Verbesserung und
Durchsetzung der energieoptimalen Arbeitsteilung von
Schiene und StraBe bezeichnet werden kann. 68 % der Guter-
transportmenge werden auf der Strafle transportiert, wah-
rend die grofere Gltertransportleistung (Tonnenkilometer)
von der Eisenbahn erbracht wird. Ihr Anteil betragt 65 %.
Welche energetischen Reserven durch diese Arbeitsteilung
erschlossen werden konnen, zeigen die Verbrauchsnorma-
tive an Dieselkraftstoff (DK), die gegenwirtig bei der Eisen-
bahn 19t DK/M tkm und 40,5 bis 47,8t DK/M tkm beim
Kraftverkehr betragen. Bis 1985 ist als eine der ersten ver-
anlaften MaBnahmen eine betrachtliche Transportmenge
auf die Schiene zu verlagern. Das erfordert die Erh6hung der
Leistungsfahigkeit der Eisenbahn, insbesondere der Ran-
gierbahnhofe, die VergroBerung des Anteils der Ganzzug-
bildung, die Vermeidung von Leerfahrten und die noch
bessere Ausnutzung des Ladegewichts der Guterwagen.
Gleichzeitig sind im StraBengutertransport die Initiativen
zur Bildung und Stabilisierung der Werkfahrgemeinschaf-
ten starker zu nutzen. Vor allem durch abgestimmte Touren-
plane, die Vermeidung von Leerfahrten, die maximale Aus-
lastung des Laderaumes und eine Vergroflerung der An-
hangelast sind mit wenig Aufwand erhebliche Reserven zu
erschliefen. Nach den vorliegenden Erfahrungen ist der
spezifische Kraftstoffverbrauch in den Werkfahrgemein-
schaften um etwa 5% geringer als im Werkverkehr.
Wahrend bei den technisch-organisatorischen MaBnahmen
die bessere Ausnutzung der verwendeten Energietrager im
Mittelpunkt steht, sind die technologischen MaBnahmen
darauf gerichtet, den Energietragereinsatz zu andern. Die
Verwendung von Erdél und Steinkohle zu Heizzwecken ist
einzuschranken und durch Braunkohle zu ersetzen, um eine
bessere stoffwirtschaftliche Nutzung, u.a. fur die Deckung
des Treibstoffbedarfs durch groBere Aufspaltung, zu ge-
wahrleisten. Das bedeutet auch fiir das Verkehrswesen, den
Heizoleinsatz in stationdren Feuerungsanlagen durch feste
Brennstoffe zu ersetzen.

Zur Einsparung von Dieselkraftstoff ist der Anteil der
Elektroenergie an der Traktionsenergie zu vergroBSern.
Daher werden in den nachsten Jahren die Zuwachsraten bei
der Elektrifizierung des Streckennetzes der DR wesentlich
vergroBert, d. h. von 40 km/Jahr auf 150 km/Jahr gesteigert.
Der Anteil der elektrischen Traktion an der Zugférderungs-
leistung soll 1985 30 % betragen und damit 50 % hoher liegen
als gegenwartig. Dabei wird die langfristige Netzkonzeption
zielstrebig verwirklicht werden, die den Anschluf3 Berlins an
die Magistralen Berlin—Dresden und Berlin—Jiterbog—
Halle/Leipzig vorsieht. Danach wird Rostock mit dem
Knoten Berlin verbunden werden.

Analoge energiewirtschaftliche Uberlegungen sind auch fiir
die zukinftige Gestaltung der Nahverkehrssysteme in Stad-
ten und Ballungsgebieten anzustellen.

Fir bestimmte Stadte bis zu 200000 Einwohner hat der
O-Bus eindeutige energiewirtschaftliche und 6konomische
Vorteile. Es besteht deshalb kein Grund zu einem Nachruf
(vgl. ME Heft 2/80), vielmehr sind die mit dem O-Bus erreich-
baren Effekte, die u. a. in der Energietragersubstitution mit
einer jahrlichen Einsparung von 42...45t Erdol/Fahrzeug,
den um 50...60% geringeren spezifischen Energiebedarf
gegeniiber dem KOM, der hoheren Lebensdauer bestehen,
Anlall genug, seinen noch existierenden Einsatz zu stabili-
sieren und auszuweiten. Die sehr hohen volkswirtschaft-
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lichen Aufwendungen fur die Errichtung der ortsfesten
Anlagen (Gleichrichterunterwerke, Betriebshofe, Fahrlei-
tungen) lassen jedoch, dhnlich wie bei der Elektrifizierung,
nur eine schrittweise Realisierung dieser Mafnahme zu.

Die wissenschaftlich-technischen MaBnahmen missen zu
einer Senkung des absoluten und spezifischen Energiever-
brauchs der Transport- und Verkehrsmittel fihren. In die-
sen Komplex sind u.a. einzuordnen die Uberlegungen zur
Substitution von Vergasertreibstoffen in Verbrennungs-
motoren oder die Entwicklung alternativer Antriebssy-
steme. Diese weltweit sehr intensiv und energisch betriebe-
nen Arbeiten haben jedoch noch zu keiner technisch aus-
gereiften und 6konomisch vertretbaren Losung gefiihrt.
Eine spezifische Senkung des Energieverbrauchs wird daher
zunachst durch technische und betriebliche Verbesserungen
der bestehenden Technologien zu erreichen sein. Dazu ge-
héren die Anwendung von Thyristorsteuerungen, der Ein-
satz der Drehstromtechnik und auch der Einsatz von Bord-
rechnern in Trieb- und Kraftfahrzeugen. Mit dem versuchs-
weisen Einsatz von Bordrechnern in Triebfahrzeugen der
Berliner S-Bahn konnten Einsparungen bis zu 20% der von
den Fahrstrommotoren aufgenommenen Energie erreicht
werden. IThr Wirkprinzip (auf Grund eines Vergleichs der
programmierten Weg-/Zeit-Linie der Fahrstrecke mit dem

UWE JANEK (DMV), Miicheln

Ist-Verlauf werden dem Triebfahrzeugfithrer die anzu-
strebenden Héchstgeschwindigkeiten und Abschaltinfor-
mationen signalisiert) erméglicht auch einen Einsatz in Nah-
bzw. Vorortverkehrssystemen mit Dieseltraktion.
Die aufgezahlten technischen MaBnahmen erheben weder
einen Anspruch auf Vollstandigkeit noch sind diese Uber-
legungen bereits umfassend genutzt. Sie deuten aber die
Entwicklungsschritte an, um die volkswirtschaftliche Ziel-
stellung der Senkung des spezifischen Energieverbrauchs
um etwa 30 % bei der Deutschen Reichsbahn und etwa 10%
im Kraftverkehr im Zeitraum von 1981—1985 zu erfillen.
Diesen Uberblick konnen wir nicht abschlieBen, ohne den
Appell an jeden Leser zu richten, Energie am Arbeitsplatz
und zu Hause rationell anzuwenden und nicht durch Gleich-
gultigkeit zu verschwenden. ,,Volkswirtschaftlich gesehen,
kostet es uns nur halb soviel, Energie durch rationelle Ver-
wenq‘ung einzusparen als zuséitzliche Energie zu produzie-
ren.”
FuBnoten )
! Siehe Arndt, O.: Diskussionsbeitrag auf dem 11. Plenum des ZK der SED, in:
ND vom 15./16.12.1979
2 ygl. Was und Wie, Berlin, Heft 4/1980 Seite 25
3 Ubersetzung aus Inventor wanted. Container News, Atlanta 14 (1979)9, Seite 2

4 Siehe Honecker, E.: Referat auf dem 11. Plenum des ZK der SED, in: ND vom
14.12.1979

Die Merseburg—Mﬁéhelner Eisenbahn

Die Entstehung und Entwicklung der fast 95 Jahre alten
Eisenbahn ist ein Spiegelbild der gesellschaftlichen und
industriellen Entwicklung des Geiseltals. Aus diesem
Grunde soll im folgenden ihre Geschichte in einem kurzen
Abrifl dargestellt werden.

Wirtschaftliche Bedeutung

Ende des vorigen Jahrhunderts begann die Industrialisie-
rung auch im mitteldeutschen Raum. 1849 wurde die
»Thuringische Eisenbahn* eroffnet, und somit hatte Merse-
burg schon recht frih Eisenbahnanschlufl, doch das obere
Geiseltal war verkehrstechnisch schlecht erschlossen. In
Miicheln entstand zu jener Zeit eine Zuckerfabrik, aber auch
die dort lagernden Braunkohlenvorkommen wurden erst-
malig erschlossen.

Die um ihre Wettbewerbsfahigkeit bangenden Unternehmer
der Kohlegruben forderten bereits um 1870 den Bau einer
Eisenbahn nach Miicheln, um ihre Produkte kostenguinstig
transportieren zu konnen. 1882 erfolgten die Projektierungs-
arbeiten, und erst am 1. April 1886 konnten die Arbeiten an
der Strecke aufgenommen werden. Das Baugeschehen ging

zugig voran. Am 7. Dezember des gleichen Jahres wurde die -

Bahn landespolizeilich abgenommen, und am 15. Dezember
wurde die Strecke feierlich eroffnet. Diese Einweihung fand
unter begeisterter Teilnahme der Bevdlkerung statt; auf
jeder Station empfing man den ersten Zug mit Gesang und
Musik. Die KED Erfurt, der die neue Strecke unterstand,
teilte in einem an den Magistrat in Micheln gerichteten
Schreiben dazu folgendes mit: ,,Dem Magistrat teilen wir
ergebenst mit, dafl am 15.12. dieses Jahres (1886) die Neu-
‘baustrecke Merseburg—Miicheln mit den Zwischenstatio-
nen Niederbeuna, Frankleben, Wernsdorf, Neumark—
Bedra, Luatzkendorf sowie der Endstation Miicheln mit
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AnschluB an die Station Merseburg dem Betrieb ibergeben
wird.”

Die Kosten fiir den Bahnbau trugen hauptsichlich die an-
liegenden Gemeinden, die Kreise Merseburg und Querfurt
sowie die Zuckerfabrik Stobnitz.

Nach der Jahrhundertwende wurde die Braunkohle zum
wichtigsten Transportgut. Die damals entstandenen Ta-
gebaue erhielten ebenso Gleisanschliisse wie die Zuckerfa-
briken Stobnitz und Korbisdorf.

Mitte der 30er Jahre wurde von der , Wintershall AG* in
Lutzkendorf ein Treibstoffwerk errichtet, und die Bahn
transportierte die erforderlichen Bau- und Rohstoffe. Das
fihrte zum standigen Ansteigen des Guterverkehrs. Der
zweite Weltkrieg ging auch an der Bahn nicht spurlos vor-
uber. Anglo-amerikanische Bomber flogen mehrere An-
griffe auf die Anlagen der ,,Wintershall AG* und zerstérten
dabei auch in deren Nahe liegende Bahnanlagen sowie
Wohngebiete. Beim Zusammenbruch Hitlerdeutschlands
kam der Betrieb kurzzeitig zum Erliegen. In der ersten
Nachkriegszeit loste die Bahn wiederum wichtige Trans-
portaufgaben, insbesondere mufiten die groflen Industrie-
betriebe im Raum Halle-Merseburg mit Braunkohle versorgt
werden. Dabei wurden von den hier Beschaftigten der
Deutschen Reichsbahn unter schlechten Arbeitsbedingun-
gen groBe Leistungen vollbracht. Mit dem vollstandigen
Wiederaufbau der chemischen Grofibetriebe nahm die Be-
deutung dieser Eisenbahnstrecke zu, so daf} ihre Elektrifi-
zierung in Angriff genommen und im Jahre 1958 abgeschlos-
sen werden konnte.

Gegenwartig hat die Bahn drei wichtige Aufgaben zu er-
fallen:

1. Bewaltigung eines starken Berufsverkehrs

2. Transport von Rohstoffen zum Mineralélwerk Litz-
kendorf

3. Transport der Braunkohle aus dem Geiseltal.
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Nach dem Jahr 2000 werden die Kohletransporte entfallen,
weil dann die Auskohlung abgeschlossen ist. An ihre Stelle
treten andere Gutarten.

Streckenfithrung

Die 1886 eroffnete Strecke fuhrte iber Beuna, Frankleben,
Wernsdorf, Neumark-Bedra, Latzkendorf nach Micheln
(alter Bahnhof). Die Fahrzeit betrug damals rund 50 Minu-
ten. Diese Strecke wurde auf Teilabschnitten zwischen den
Jahren 1935 und 1958 auf Grund des fortschreitenden Ab-
baus der Braunkohle mehrmals verlegt. Jedoch zeichnete
" sich Ende der 50er Jahre eine Streckenstillegung ab, da die
Auskohlung immer weiter fortschritt. Auf diese Eisenbahn
konnte insbesondere zur Kohlenabfuhr aber nicht verzichtet
werden. Deshalb erfolgte ab 1962 die Realisierung eines
grofien Neubauprojekts. Die Strecke wurde zwischen Beuna
und Miucheln neu trassiert und die Bahnhofe Frankleben,
Braunsbedra und Micheln sowie der Haltepunkt Krumpa
neu errichtet. Es muften dabei 35 kleinere Briicken und
Durchlasse hergestellt werden, 2100000m?® Erdmassen be-
wegt und 142 neue Weichen eingebaut werden. In Micheln
entstand ein 15m hoher und 264 m langer Viadukt, der das
westliche Geiseltal (berbriickt und nun dem Muchelner

Bild I Die 94 973 vom Bw Réblingen im Jahre 1958 beim Wassernehmen

Stadtbild sein Geprage gibt. Der Viadukt wird von 6 Pfeilern
getragen, die lichte Weite von Pfeiler zu Pfeiler betragt 33 m,
und es wurden immerhin 3800 m® Beton verbaut. Am 7. De-
zember 1964 eroffnete die neue 18,2km lange Strecke der
stellvertretende Minister fiir Verkehrswesen, Genosse So-
bottka, mit einem von der damaligen E 11036 gezogenen
Sonderzug. Der Kostenaufwand fur den Neubau betrug
60 Millionen Mark. v

Der grofite Bahnhof befindet sich in Braunsbedra. Er ver-
fligt iber 21 Gleise und 4 Stumpfgleise und dient als Uber-
gabebahnhof fir Ziige aus oder in das Mineraldlewerk
Litzkendorf und das BKK Geiseltal.

Um die fur das Mineraldlwerk Litzkendorf bestimmten
Kesselwagen bereitzuhalten, sind mehrere Gleise vorhan-
den. Der Bahnhof Miicheln ist grofiziigig ausgebaut, weil er
urspringlich einen Teil dieser Funktionen Ubernehmen
sollte. Lediglich in der Zeit der Zuckerribenernte werden die
vorhandenen Anlagen voll genutzt. Bis 1968 bestand fur den
Guterverkehr in Micheln auch noch der alte Bahnhof, ein
Ubergabegleis verband ihn mit dem neuen Bahnhof. Nach
seiner Sprengung wurde das Ubergabegleis abgebaut; einige
Uberreste sind heute noch zu sehen.

Ein Personenzug benotigt z. Z. fur die 18,2 km lange Strecke
30 Minuten, das sind 20 Minuten weniger als 1886. Es zeigt
sich, daf3 durch Streckenverlegung und Elektrifizierung die
Fahrzeit gesenkt werden konnte.
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Bild 2 Ein Blick in den Fihrerstand der 94 1001 — eine lang-
Jéhrige und inzwischen lingst verschrottete Stammlok des
Bw Roéblingen . .

Der Triebfahrzeugeinsatz

Der Betrieb stellt an die hier eingesetzten Triebfahrzeuge
keine besonderen Anspriiche. Die Streckenhochst-
geschwindigkeit betragt 60 km/h. 1886 wurde der Betrieb mit
B- und C-gekuppelten Schlepptenderloks der preuflischen
Staatsbahn eréffnet. Den grofiten Anteil aller Zugforderlei-
stungen tbernahmen Maschinen der Bw {Roblingen und
Merseburg (nach 1970 Tfz-Eisatzstellen des Bw Halle G).
Daneben fuhren gelegentlich auch Loks der Bw Halle P,
Leipzig West und Sangerhausen Leistungen auf dieser
Strecke.

Vor dem ersten Weltkrieg kamren hauptsachlich Maschinen
der spateren BR 89 (ex pr. T 3) und 94 (ex pr. T 16) sowie 74
(ex pr. T 12) zum Einsatz. Spater gesellten sich die BR 38 (ex
pr. P 8) und 58 (ex. pr. G 12) hinzu. Infolge des immer gro-
Beren Guterverkehrs in den 30er Jahren wandelte sich das
Bild. Das Bw Merseburg erhielt 52er, und mit der Elektrifi-
zierung verkehrten 1958 die ersten E-Loks (heutige BR 204,
211, 242 und 244). AuBerdem fuhren bis 1965 58er Kst. vom
Bw Halle G hier auch Leistungen im Guterverkehr. Mit fort-

Bild 3 Bekohlungsanlage im Lokbahnhof Querfurt 1958; von hier aus wird der
Triebfahrzeugeinsatz auf der Strecke Merseburg—Micheln geregelt Y
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schreitender Traktionsumstellung kamen die ersten

Dieselloks zum Einsatz. Die T 16 des Bw Merseburg wurden _

durch sie abgelost. Samtliche Maschinen des Bw Roblingen
wurden 1967/68 durch die T 14 ersetzt. Ein Jahr spater ver-
schwanden sie wieder, als Ersatz konnten Loks der BR 83
ubernommen werden. Zu diesem Zeitpunkt wurden auch die
letzten 58er abgezogen, und 1970 war im Bw Merseburg keine
Dampflok mehr stationiert. Die BR 110 und 118 hatten den
Platz der BR 38 und 52 eingenommen. Aber auch der BR 83
war kein langer Einsatz beschieden, sie wurde durch rekon-
struierte 52er ersetzt,die z. T. heute noch laufen (52 8028, 8033,
8034, 8044, 8059, B063, 8077, 8098, 8105, 52 8119). Den Guter-
verkehr bewaltigten hauptsachlich 242er und 13ler. Neuer-
dings sind auch Elloks der BR 250 von Halle anzutreffen. Sie
verkehren aber stets nur bis Braunsbedra. Gelegentlich sieht
man auch die Olloks der BR 44 des Bw Sangerhausen.

Im Gegensatz zu den meisten anderen Strecken der DR ist
hier eine grofe Besonderheit zu verzeichnen. Vor den Kohle-
ganzzugen verkehren auch betriebseigene Loks des BKK
Geiseltal und der Leunawerke. Die inzwischen abgelésten
und betriebseigenen 7 BR 52 sowie BR 65 sind durch die
V 180 bei den Leunawerken und durch die V 200 beim BKK

i (1S s A , .
Bild 4 Personenzug mit der Lok 52 8105 im Bahnhof Miicheln, 1979

Geiseltal ersetzt worden. Die Maschinen des BKK Geiseltal
fahren immer noch unter der alten Typenbezeichnung V 200.
Im Oktober 1976 war eine V 180 von Leuna sogar ersatzweise
vor einem Reisezug zu sehen.

Bis 1973 (!) waren auch noch zwei 55er (ex G 8) als Werkloks
der Brikettfabrik Beuna (Betriebsteil des BKK Geiseltal) im
Einsatz.

Eingesetzte Wagen

-Die Strecke war — wie bereitserwahnt—von Anfanganeine
Staatsbahn. Die eingesetzten Wagen entsprachen immer
dem jeweiligen Entwicklungsstand. Bis etwa 1950 sah man
hauptsachlich 3achsige preuBische Abteilwagen. Diese
wurden von den Einheitswagen der ehemaligen DRG ab-
gelost. Ab 1960 fuhren bereits 2- und 3achsige Rekowagen
und 4teilige Doppelstockeinheiten. Von 1945 bis 1950 war ein
sogenannter SNCF-Tropenwagen, der durch die Kriegs-
wirren hier verblieb, als Einzelganger im Betrieb. Altere
Reisende berichten, dafl dieses Fahrzeug wahrend der
Sommermonate standig uberfillt im Zugverband lief; denn
auch bei 30 °C war es darin angenehm kuhl.

Fallt heute eine Doppelstockeinheit aus, so wird sie durch
4achsige Rekowagen oder iltere Schnellzugwagen ersetzt.

Dominierend bei den Giuterwagen sind Grofiraumselbst-
entladewagen Fad fur den Kohletransport und Kesselwagen
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" Bild5 94971 mit einem Personenzug zwischen Merseburg und Micheln im
Jahre 1958

zum Transport von Heizol. Beim Stellwerk Frankleben steht
noch ein ,Oldtimer" besonderer Art — ein sogenannter
Fakultativwagen, der wahlweise als Guter- oder Personen-
wagen zum Einsatz kam. Leider ist er dem volligen Verfall
preisgegeben. In den nachsten Jahren ist auf dieser Strecke
vorgesehen, neue Doppelstockgliederzige einzusetzen, und
das bedeutet dann eine Qulitatsverbesserung im Berufs-
verkehr.

" SchluBbemerkungen

In den knapp 95 Betriebsjahren war die Bahn ein Weg-
bereiter fir den Aufbau einer leistungsstarken Industrie in
diesem Gebiet. Sie half mit, das obere Geiseltal ver-
kehrstechnisch zu erschlieen. Auch heute ist auf dieser
Strecke ein grofies Verkehrsaufkommen zu verzeichnen, das
kunftig noch weiter ansteigen wird.

Quellenverzeichnis

(1) Akten des Stadtarchivs Macheln

(2) Wichmann, W.: Seit 1886 rollt der GeiseltalexpreB
(3) Das Merseburger Land (versch. Hefte)

(4) Der Bote fir das Geiseltal vom 15.12. 1886

Bild 6 Lok 528034-2 im Bahnho! Miicheln, 1979
Fotos u. Fotobeschaffung: Verfasser




PETER MERKEL (DMV), Werdau

Zwickau und seine Eisenbahn — ein historischer Abrif3 (1)

Betrachten wir die ersten Quellen der Eisenbahngeschichte,
so ist ersichtlich, dafl nicht nur in Lists Planen Sachsen ein
Zentrum im deutschen Eisenbahnnetz werden sollte.
Innerhalb Sachsens wurde die verkehrliche und damit
wirtschaftliche ErschlieBung der Steinkohlenvorrate einer
der wichtigsten Gesichtspunkte in den Diskussionen aber
zahlreiche Eisenbahnprojekte. So verwundert es nicht, wenn
bereits bei den ersten Eisenbahnprojekten die Anbindung
Zwickaus in irgendeiner Weise bericksichtigt worden ist. In
Zwickau und Umgebung gab es unter den damals relativ
gunstigen geologischen Bedingungen eine Vielzahl von
Steinkohlenschichten, Aber mogliche Erweiterungen
kamen infolge der mangelhaften Verkehrsverhaltnisse zu-
nachst nicht zur Ausfihrung. Richtig wurde erkannt,daf3 die
ErschlieBung von Zwickau durch die Eisenbahn fur Sach-
sens aufstrebende Industrialisierung eine wichtige und so-
lide Existenzgrundlage schaffen wirde.

Mit Eroffnung der Strecke Werdau—Zwickau, einer
Zweigstrecke der ,Sachsisch—Bayrischen-Eisenbahn®,
begann 1845 in Zwickau die Eisenbahnepoche. Heute ist
Zwickau einer der bedeutendsten Eisenbahnknotenpunkte
im Stden der DDR. Tausende Zwickauer sind — wie man so
schon sagt — bei der ,,Bahn* beschaftigt.

Der aufmerksame Beobachter findet noch jetz: auf Schritt
und Tritt Zeugnisse dafur, wie Eisenbahn, Wirtschaft und
Stadt in enger Wechselwirkung standen und stehen.

1. Bahnhofe und Eisenbahnstrecken

Lists Plane sahen fir ein deutsches Eisenbahnsystem
mehrere Varianten vor. In einem dieser Projekte sollte
Zwickau Eckpunkt des sogenannten sachsischen Dreiecks
werden. Weiterhin war hier zur Verbindung mit Bayern die
Zweigbahn nach Coburg—Wiurzburg vorgesehen. Andere
Uberlegungen sahen eine von der Leipzig—Dresdner Eisen-
bahn abzweigende Stichbahn nach Chemnitz (heute Karl-
Marx-Stadt) vor.

Baader, ein weiterer Vorkampfer fur ein deutsches Eisen-
bahnnetz, pladierte fiir eine ahnliche Losung, wobei der
Zweig nach Chemnitz die Weiterfihrung bis Prag vorsah.
Bereits 1833 stand die Strecke Leipzig— Zwickau—Chem-
nitz—Prag zur Diskussion.

Konkreter waren die 1836 veroffentlichten Plane einer Ak-
tiengesellschaft fiir den Bau der ,Erzgebirgischen Eisen-
bahn'. Zwickau sollte hiernach Anschlufi von Riesa uber
Chemnitz und Glauchau erhalten. Diese Strecke plante man
uber Zwickau hinaus bis an die Oberrohnsdorfer Kohlen-
schachte. Zwar erhielten die Interessenten eine Konzes-
sion fur den Bau, doch begannen die Arbeiten erst 1845 (!)
in Riesa. Der Streckenabschnitt Débeln—Limmritz er-
schopfte bereits die finanziellen Mittel der Gesellschaft. Das
Bauvorhaben wurde am 15. November 1858 als Staatsbahn
verwirklicht. Den ersehnten Eisenbahnanschluf3 erhielt
Zwickau mit Fertigstellung des 3.Bahnabschnitts der
+Sachsisch—Bayrischen-Eisenbahn' am 6. September 1845
durch eine Zweigbahn von Werdau nach Zwickau. Nach
weiteren 9 Jahren konnte die nachste in Zwickau begin-
nende und als ,,Staatskohlenbahn' nach Bockwa/Cainsdorf
verlaufende Strecke am 1. November 1854 erofinet werden.
Immerhin wirkte sich allein der Anschlufl durch die Sach-
sisch—Bayrische Eisenbahn auf die Wirtschaft, insbeson-
dere die Steinkohlenférderung in und um Zwickau, positiv
aus. Innerhalb weniger Jahre vervierfachte sich die Stein-
kohlenforderung. So betrug sie 1840 13800 t und erzielte
innerhalb von 10 Jahren bis 1850 einen Umfang von 418000t.
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Die dringende Notwendigkeit, auch Zwickau an das Eisen-
bahnnetz anzuschliefien, ist bereits aus der Geschichte der
Leipzig—Dresdner Eisenbahn zu entnehmen.

Die anfangs dominierenden englischen Lokomotiven konn-
ten nur mit Koks gefeuert werden. Er wurde auf dem Was-
serwege aus England importiert, in Riesa entladen und war
dariber hinaus sehrteuer. Dieim Nachhinein emgerichteten
Riesaer Kokereien ermoglichten den Import billigerer eng-
lischer Steinkohle. Versuche, Koks aus Steinkohle des
Plauenschen Grundes zu gewinnen, scheiterten auf Grund
ihrer chemischen Zusammensetzung.

Zwickauer Steinkohlenkoks war zwar geeignet aber durch
hohe Transportkosten auch sehr teuer. Diese Verhaltnisse
anderte der Anschlu3 von Zwickau an die ,,Sachsisch—
Bayrische-Eisenbahn' grundlegend. Der Preis fur Zwik-
kauer Koks ging danach sofort zuriick:

Zwickauer Koks 12 Neugroschen (Scheffel)
Englischer Koks 23 Neugroschen (Scheffel)
Der erste Zwickauer Bahnhof entstand in unmittelbarer
Nahe des jetzigen Hauptbahnhofs auflerhalb des damaligen
Stadtgebiets und wurde recht bescheiden eingerichtet. An
Gebéauden waren vorhanden: 1 Empfangsgebaude (Holz),
1 Verwaltungsgebaude (40 m lang, Holz), 1 Wagenschuppen,
1,68 m langer Guterschuppen, 1Maschinenhaus (damals
waren in Zwickau 3 Lokomotiven stationiert), Koks- und
Holzschuppen und 1 Pferdestall.

Beschaftigt waren: 22 Beamte, 3 Lokfahrer, 4 Weichenstel-
ler und 9 Arbeiter.

Besondere Bedeutung hatte die Kohlenladerampe, wo die
Umladung der von den Schachten herbeigefahrenen Kohlen
erfolgte. Schon nach wenigen Jahren waren aber die Gren-
zen der Leistungsfahigkeit dieser aufwendigen Technologie
spurbar. 1852 wurde die Kohlenrampe gemeinsam mit den
Anlagen des Bahnhofs erweitert.

An die bereits erwahnte Staatskohlenbahn nach Bockwa/
Cainsdorf schlof zugleich der 1. Bauabschnitt der ,,Obererz-
gebirgischen Eisenbahn“ nach Schwarzenberg an. Sie
wurde in ihrer ganzen Lénge am 15.Mai 1858 er6ffnet. Am
15.November des gleichen Jahres erreichte die Niedererz-
gebirgische Bahn aus Richtung Chemnitz Zwickau, so daBl
in diesem Jahr der Eisenbahnverkehr einen weiteren Auf-
schwung erlebte. Konnte durch die Staatskohlenbahn der
Kohletransport mit Pferdewagen zum Bahnhof wesentlich
verkirzt werden, so war dies aber auch nur ein Provisorium,
denn nach wie vor hatten die Schachte noch keine direkte
Gleisverbindung. Deshalb entstanden vor allem Ende der
50er und in den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts eine
Vielzahl von Kohlebahnen, auf deren Geschichte noch be-
sonders eingegangen wird.

Zur Bewaltigung des gewachsenen Verkehrs wurde zu-
nachst 1858 das hélzerne Empfangsgebaude durch einen
Steinbau ersetzt. 1861 folgte ein genereller Bahnhofsumbau.
Danach beanspruchten die Anlagen bereits 19,84 ha bei
einer Gesamtgleislange von 32 km und 169 Weichen.

1865 wurden taglich im Durchschnitt abgefertigt:

Relation Reiseziige Guterzige
Riesa/Chemnitz 14 6
Schwarzenberg 8 2
Leipzig 10 12
Hof 14 24
Kohlenbahnen — 50
Gesamtzahl der Zuge = 46 . 94
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Das Bw beheimatete nun bereits 30 Loks. Davon waren
17 Guterzugloks, T Reisezugloks und 6 Rangierloks. Zu die-
ser Zeit arbeiteten 341 Beschaftigte, und Veroffentlichungen
jener Zeit kritisieren die extrem schlechten Arbeitsbedin-
gungen. Beispielsweise muBite damals ein Rangierer taglich
14 Stunden arbeiten.

Bereits 1873 bestanden folgende Bahnhofsanlagen:

3 Verwaltungsgebaude (1000 m?), 1Empfangsgebaude
(1700 m?), 1Wagenschuppen (700 m?), 3 Lokschuppen
(49 Stande), 2 Drehscheiben, 2 Giterschuppen (1600 cm?),
2 Kohleschuppen (1000 cm?), 2 Werkstattgebaude (3319 cm?),
Ladestraflen mit insgesamt 650 m Lange, 175 Weichen und
2 DKW.

Am 29.November 1875 erhielt Zwickau eine weitere Ver-
bindung nach Falkenstein, far die eigentlich 1872 eine Pri-
vatgesellschaft die Genehmigung erhielt. Aber auch diese
Gesellschaft ilbernahm sich mit dem Bau der Strecke fi-
nanziell. Bereits am 15.Juli 1876 ging die Strecke in das
Eigentum des Staats Sachsen tiber. Ihr Endpunkt war der
sogenannte Falkensteiner Bahnhof, 1500 m westlich des

Bild ! Empfangsgebaude
Hbf Zwickau um 1900

Zwickauer Bahnhofs gelegen. Nach Ubernahme der Strecke
durch den Staat wurde der Falkensteiner Bahnhof zur
Haltestelle Zwickau. Die Falkensteiner Zige nutzten die
Obererzgebirgsbahn bis zum Hauptbahnhof. Am 1. Juli 1877
legte man den Falkensteiner Bahnhof still und fihrte die
Strecke Uber eine neue Trasse von Westen her in den
Zwickauer Bahnhof.

1880 wurde der Hp Schedewitz eroffnet. Am 15. Oktober 1907
erhielt der Vorort Planitz einen Eisenbahnanschlufi. Diese
Strecke benutzte z.T. die neue Trasse der Falkensteiner
Linie.

Von unmittelbarer Bedeutung waren die in den Zwickauer
Vororten anschliefenden Schmalspurbahnen. So begann in
Wilkau-HaBlau die erste sdchsische Schmalspurbahn
(Heft 5/72), deren Teilstick nach Kirchberg am 17. Oktober
1881 eroffnet worden ist. In Mosel zweigte die am 1. Novem-
ber 1885 in Betrieb genommene Schmalspurbahn nach Ort-
mannsdorf ab.

Die dem Bau dieser Bahnen vorausgegangenen Diskussio-
nen beinhalteten jeweils auch Varianten fir Regelspur-
bahnen. So diskutierte man 1870 den Plan einer Eisenbahn-
strecke Zwickau—Lichtenstein—St. Egidien. Diese Strecke
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hatte fir eine bedeutende Belebung des Kohleverkehrs ge-
sorgt. Leider wurde sie nicht verwirklicht, obwohl ihr mit
hoher Wahrscheinlichkeit auch unter heutigen Verkehrs-
verhaltnissen noch eine Existenzberechtigung zukame.

Nachdem durch den Bau des ,, Bogendreiecks* bei Werdau
der Direktverkehr von Zwickau nach Hof moglich wurde,
drangte besonders die Stadt Meerane darauf, ein zweites
Bogendreieck bei Schonbérnschen einzurichten. Durch den
Direktverkehr von Zwickau nach Meerane ware ein Umweg
uber Glauchau vermieden und obendrein die Strecke
Zwickau—Leipzig bedeutend verkiirzt worden.

Auf Grund der bedeutenden Steinkohleforderung erlebte
Zwickau einen’ gewaltigen wirtschaftlichen Aufschwung.
1871 beschaftigten die Steinkohlegruben 8526 Arbeitskrafte.
Dariiber hinaus existierten u.a. 2 bedeutende Eisen- und
Stahlwerke, eine Vielzahl von Ziegeleien, Maschinenbau-
betrieben und Textilwerke.

Auf dem Zwickauer Bahnhof mufite ein standig wachsendes
Verkehrsaufkommen bewaltigt werden. 1888 wurden taglich

Bahnhot

Zwickau |, Sa.

91 Reise- und 183 Guterzige abgefertigt, und 8 Jahre spater
waren es bereits 128 Rz und 204 Gz.

Der Verschiebebahnhof behandelte taglich 5000 Wagen. In
jener Zeit gehorten zum Bw bereits 62 Lokomotiven. Die
Gleisanlagen des Bahnhofs erreichten inzwischen eine
Lange von 2km. Zwar hatte man standig versucht, die
Anlagen durch Erweiterungsbauten den wachsenden An-
forderungen anzupassen, jedoch konnte die Grundkonzep-
tion des Bahnhofs nicht mehr ohne weiteres gedndert wer-
den. Anschaulich zeigte sich der unbefriedigende Zustand
am Beispiel der Reiseverkehrsanlagen. Fur taglich
128 Reiseziige waren 4 Bahnsteige vorhanden, von denen
jeweils zwel an einem Gleis hintereinander lagen.

Um die Jahrhundertwende engagierten sich die Zwickauer
Stadtvater fir einen Bahnhofsumbau, um der Grofle und
Bedeutung der’Stadt entsprechende Erweiterungen vor-
zunehmen. Der seinerzeit forciert durchgefihrte Umbau der
Dresdner Bahnhofsanlagen beanspruchte den Verkehrsetat
Sachsens derart, daf} trotz intensiver Bemithungen nur die
grobsten Mifistande beseitigt werden konnten. Erst 30 Jahre
spater war ein genereller Bahnhofsumbau nicht mehr zu
umgehen. Die Anlagen fiur den Guter- und Reiseverkehr
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Bild 2 Guaterzuglok ,,Hundert", genannt , Der goldene Richard*, 1858 von Hart-
mann fur die Obererzgebirgsbahn gebaut

wurden voneinander getrennt und dadurch eine zigige
Betriebsfihrung erméglicht. Der Rangierbahnhof ist als
langgestreckter Gefdllebahnhof angelegt worden. Der Per-
sonenbahnhof erhielt 8 Bahnsteige, und die Bahnhofsanla-
gen dehnten sich auf 4,5 km aus. Nachdem 1934 die Erwei-
terung des neuen Bahnbetriebswerkes erfolgte, wurde ein
Jahr spater das neue Empfangsgebaude ibergeben.

Die Kriegsvorbereitungen des faschistischen Deutschland
und der zweite Weltkrieg verhinderten jedoch die Ver-
wirklichung der restlichen Umbauprojekte.

Erst in den 60er Jahren konnten diese Arbeiten abgeschlos-
sen werden. Heute sind taglich je 100 abgehende und an-
kommende Reiseziuge auf dem Zwickauer Hauptbahnhof zu
behandeln.

Naturlich haben sich im Laufe der Zeit die Verkehrsstrome
verandert. Der einst dominierende Kohleverkehr hat in-
zwischen keine Bedeutung mehr. Seit Jahren verkehren
jedoch Auto-Ganzziige. Von besonderer Bedeutung ist in
Zwickaus Eisenbahngeschichte das heutige Raw ,7.0k-
tober®, 1878 wurde der erste ,,Werkstattenbahnhof* auf dem
Gelande des damaligen Lengenfelder Bahnhofs eingerich-
tet, und Nebenwerkstatten entstanden in Werdau. Der
Lengenfelder Bahnhof lag in unmittelbarer Nahe von
Schachten und Senkungsgebiet. Durch standige Gelandebe-
wegungen waren groflere Gebaudeschaden zu verzeichnen.
Um die Jahrhundertwende stand daher eine Neuanlage an
anderem Standort zur Debatte. Die Erweiterung der Wer-
dauer Nebenwerkstatt wurde verworfen, und man entschied
sich fur einen Standort nordlich der Strecke Zwickau—
Werdau. 1908 konnte der neue Werkstattbahnhof in Betrieb
genommen werden. Das Erhaltungsprogramm umfafBte
neben Guterwagen auch Lokomotiven. Nach 1945 waren hier
alle Lokomotiven der BR 58, 56! und 86 beheimatet. Dariiber
hinaus wurde hier ein Teil der 4ler und 58er rekonstruiert.
Auflerdem sind die bekannten Umbauten an den Loks
071001, 081001 und 18314 (Reko) vollzogen worden. 1963
erhielt die 18005 hier ihre , letzte Olung", wobei zu dieser Zeit
die bei der DR noch vorhandenen 43er repariert wurden.
Ende der 60er Jahre folgten die letzten Dampflokomotiven
der BR 42. Ein Spezialgebiet war die Anfertigung von Spur-
wechselradsatzen. Heute werden neben der Reparatur und
dem Neubau von Guterwagen insbesondere Container her-
gestellt, Ubrigens rangierte im Raw Zwickau die letzte 56!
der DR; es handelte sich um die Lok 56 106.

2. Lokomotiven

Wie bereits angedeutet, entwickelten sich in Zwickau ein
Bahnknotenpunkt mit den dazugehorigen Lokbehandlungs-
anlagen. In den Chroniken finden wir eine Vielzahl damals
ublicher Loknamen. So gab es den ,,Buffel”, der wegen des
hohen Wasserverbrauches von den Eisenbahnern so genannt
wurde. Weiterhin ist der Einsatz von Lokomotiven namens
Hundert, Tausend, Salamander, Cassel, Pleile, Hengist,
Horsa, Hohentwiel, Rolle, Adhasion und Schénbornchen
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bekannt. Die Hundert und Tausend waren Jubilaumsloks
der Chemnitzer Maschinenfabrik Richard Hartmann. Die
Bezeichnungen stimmten mit den Fabriknummern tiberein.
Die Dampfdome der Lok Hundert waren vergoldet. Bei den
Eisenbahnern hiefl daher selbige ,Der vergoldete Ri-
chard".

Die Maschinen verkehrten auf der Obererzgebirgsbahn
nach Schwarzenberg. Im Krieg 1886 wurden Zwickauer
Loks gemeinsam mit Dresdner Maschinen auf der Flucht vor
den Preufien nach Ungarn evakuiert.

Beruhmt wurden einige Loks durch ihre Entgleisungs-
freudigkeit. So sprang die Rolle, sie bediente die Kohlen-
bahnen, innerhalb von 8 Tagen 3x aus den Schienen. Die
Pleifie wurde nach einem Unfall 1866 in Lichtentanne als
Rangierlok im Dresdner Raum eingesetzt. 1888 versank die
Hohentwiel bei Oberrothenbach in den Fluten der hoch-
wasserfihrenden Mulde.

Nach und nach wurden diese Maschinen durch Baureihen
der sachsischen Staatsbahn ersetzt. Hier sind insbesondere
die Gattungen IVT, V, VT, VIII 2, IX, XI, XIHT und XIIH2
hervorzuheben. Einige, so die XIITH (G12, G12'), erschienen
erst zu Beginn der 20er Jahre. Allerdings hatten es letztere
schwer, in Zwickau FuB zu fassen. Lediglich die bald durch
die 44er abgeloste Baureihe 43 und BR 86 erhielten feste
Aufgabengebiete. Bis Ende der 50er Jahre bestand der Lok-
park hauptsachlich aus folgenden Baureihen:

Baureihe Leistungen

8¢+ P-Zige nach Leipzg, Falkenstein, Aue

39 (nach Rekonstruktion BR 22) D- u, P-Zige nach Plauen, Dresden,
Leipzig und Aue

4“4 schwere Gilterzige nach K.-M.-Stadt,

Leipzig, Plauen, teilweise Aue

Giterzage nach Aue, K.-M.-Stadt, Fal-

kenstein, Reichenbach, Altenburg, Gera;

auf gleichen Relationen ggf. vor Per-

sonenzigen. D-Zage nach Gera; Bedie-

nung der Kohlebahn P

86 Personenzige nach Altenburg, Aue,
Falkenstein; leichte Giterzige auf glei-
chen Relationen

”! leichter Verschiebedi

943021 schwerer Verschiebedienst; Kohle- und
Industriebahnen; Guterzige nach Mosel,
Wilkau-HaBlau, Lengenfeld; Personen-
ziige nach Planitz

58 (G12)

Kohlehah

Die letzten 22er verschwanden mit Aufnahme der E-Trak-
tion nach Karl-Marx-Stadt. Diese Baureihe konnte ihre
Leistungsfahigkeit nochmals nachweisen, als sie aushilfs-
weise von bzw. nach Leipzig in den Planen der E 11 fuhr.
Auch das Schicksal der 44er wurde mit der Elektrifizierung
besiegelt.

Ubrigens erhielt das Bw Zwickau mit Zufahrung der E 11
003-009 1963 die ersten ,echten* Schnellzugloks. Lediglich
das Nachbar-Bw Reichenbach verfigte tiber die bekannte
19% in groBerer Zahl. ’

Die E 11 wurde bald nach Erfurt abgegeben und durch die
E 42 ersetzt. Far schwere Giterziige werden seit 1963 einige
E 94 (jetzt BR 254) eingesetzt, die gelegentlich auch vor
Schnellziigen nach Dresden aushelfen.

Mitte der 60er Jahre schied die 38er aus, und erst Anfang der
T0er Jahre verschwanden die BR 89% und 94. U. a. rangierten
die 89285, 286, 291, 193, die rein auBerlich an eine kleiner
geratene 94er erinnerten.

Zwar sah man auch die 75%, sie kamen aber aus Glatchau
und Falkenstein. Allerdings fristete die 75515 ihre letzten
Tage beim planmafBigen Einsatz in Plianen der 89 des Bw
Zwickau. Sonderlinge waren auch einige 64er, die zu Beginn
der 7T0er Jahre ersatzweise fur die Loks der BR 86 einspran-
gen. Mit der Zuordnung des Bw Werdau 1968 kamen wieder
einige 387~ in den Bestand, und weiterhin gehérten nun
auch Loks der BR 50 und 52 dazu. Nach kurzer Zeit wurde
das Bw Zwickau trotz seiner Grofle gemeinsam mit der
Einsatzstelle Werdau dem Bw Reichenbach zugeordnet. Die
BR 58, 86, 89, 94, 52, 64 wurden in der ersten Halfte der 70er
Jahre restlos ausgemustert. (Fortsetzung folgt)
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Zwickau
und seine Eisenbahn —
ein historischer Abrif3 (1)

Bild 3 Kohlenbahnlok ,Bockwa",
Schwesterlok der bekannten ,Mul-
denthal”

Bild 4 Sachs. VT (Cn 2; Baujahr 1872—
1895; DR-Nr. 898201-8267) ist eine
typische Kohienbahnlok.

U.B.z. die Werklok 466-2-12 im De-
zember 1957

Bild 5 Sachs. VT (DR-Nr. 89203) vor
der Ruine des ehemaligen Wilhelm-
schachtes |
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FRANK BARBY, Tangermiinde

Giiterziige auf der Modellbahn

Anm. d. Red.

Nachdem in den Heften 8 und 9/80 ein Beitrag lber die
Gestaltung von Rangierbahnhofen als Anlagenhauptmotiv
veroffentlicht werden ist, sollen unsere Leser jetzt tiber die
Méglichkeiten der Giiterzugférderung auf Modellbahnan-
lagen informiert werden.

1. Einteilung der Zuge

Eine Einteilung der Ziige in Gattungen ist erforderlich, um
die im Eisenbahntransportwesen unterschiedlichen Auf-
gaben bewiltigen zu konnen.

1.1. Schnellgiiterzug (Sg): Guterzug, der zur Beforderung
uber grofere Entfernungen und auf bestimmten Relationen
eingesetzt wird — Hochstgeschwindigkeit 75 km/h.

1.2. Trans-Europ-ExpreB-Marchandises (TEEM): Beson-
defe Form des Schnellgiiterzuges im grenziberschreitenden
Mehrlanderverkehr. Die Reisegeschwindigkeit mufl minde-
stens 45 km/h betragen. Hochstgeschwindigkeit liegt iiber
75 km/h.

1.3. Eilgiterzug: dient vornehmlich der Beforderung von
Eilgutern bei hohen Reisegeschwindigkeiten. Eilguterzuge
werden in folgende Gruppen eingeteilt:

1.3.1. Durchgangseilgiiterzug (De): Er verkehrt {iber gro-
Bere Entfernungen und halt nur auf wichtigen Bahnhofen,
bei der DR seit den 60er Jahren nicht mehr im Einsatz.

1.3.2. Transiteilgiiterzug (TDe): wird zur Beforderung von
Transit- sowie Ex- und Importfrachten eingesetzt.

1.3.3. Naheilgiiterzug (Ne): Er verkehrt im Nahverkehr,
wobei er das Verteilen und Sammeln der Wagen Gibernimmt
und auch auf weniger wichtigen Bahnhofen halt; seit den
60er Jahren durch die DR nicht mehr eingesetzt.

1.4. Leichter Giiterzug (Leig): Der leichte Guterzug diente
dem Stickgutverkehr. Er bestand meistens aus Leig-Ein-
heiten (zwei kurzgekuppelte GL-Wagen). Der Leig bestand
aus maximal 14 Achsen und ibernahm Sammel- und Ver-
teilerfunktionen. In der DDR gibt es keine Leig mehr, da
diese Aufgaben der Kraftverkehr iibernimmt.

Fiir Bf D |

FurBf C

1.5. Nahgiiterzug (N): Er wird zur Bedienung des Nah-
bereichs benutzt und tbernimmt Zubringer- und Ver-
teilerfunktionen fir Durchgangsgiterzizge. Nahgiterzige
werden auf Unterwegsbahnhéfen zu Rangierarbeiten ein-
gesetzt sowie fir Transporte Uber kurzere Entfernungen.
Ihre Hochstgeschwindigkeit betragt 65 km/h.

1.6. Ganzzug (Gag): Der Ganzzug ist ein vom Versender
gebildeter Durchgangsgiiterzug, der geschlossen bis zum
Empfanger verkehrt. Diese Ziige bestehen fast immer aus
Wagen, die mit einem bestimmten Massengut (z. B. Kali,
Kohle, Kalk) beladen sind.

1.7. Durchgangsgiiterzug (Dg): Er wird auf langeren Strek-
ken eingesetzt und halt nur auf wichtigen Bahnhofen, auf
denen er u.a. von Nahgiiterzigen gebrachte Wagen tber-
nimmt.

1.8. Grofraumgiiterwagenzug (Gdg): Glterwagenzug, der
aus 4achsigen Grofiraumgilterwagen gebildet wird.

1.9. Giiterzug mit Personenbeforderung (GmP): Er wird
vorwiegend auf Nebenbahnen eingesetzt und ist ein Nah-
guterzug, der Personenwagen zur Beforderung von Reisen-
den mitfihrt. Analog dazu werden auch Personenzige mit
Gilterwagenbeforderung (PmG) eingesetzt.

1.10. Gepack- und ExpreBgutzug (Gex): dient zur Beforde-
rung von Reisegepack, Expref3- und Postgut. Er verkehrt in
Relationen mit. groBerem Giiteraufkommen, in denen die
Beforderung mittels Gepack- oder G-Wagen in Reisezigen
nicht ausreicht.

2. Bespannung der Zuge

In der Tabelle wird eine Ubersicht handelsiblicher Modell-
bahntriebfahrzeuge der Nenngrofien HO, TT und N vor-
gestellt, die als Grundlage far den Guterverkehr auf der
Modellbahn dienen soll. Die Aufteilung der Triebfahrzeuge
auf die jeweiligen Zuggattungen ergibt sich durch das An-
lagenmotiv, die Traktionsart sowie den Triebfahrzeug-
bestand.

Trieb-
Pwe | fahrzeug

, fur BF 8

Stammwagen
Guterwagen der Sfrecke
A-D
1
3
= 6
i-_—“-! —~2g3

Y . Blechstreifen i

2
. c
richtig foisch ] Wogen !

- b= 1625mm i
{—{| h=1300-3400mm !
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Tabelle Ubersicht iber Modeilbahnen-Giterzuglokomotiven

BR-Bezeichnung Baujahr  Einsatzgebiet Nenn-

bis 1970 ab 1870 groBe

52 - 43—47 Giterzugdienst auf HO
wasserarmen Strecken

23 35 56—60 Einsatz im Flach- TT
und Higelland

24 k¥ 26—38 - Nebenbahndienst im Ho
Flachland

55 55 12—21 Giiterzug- und Rangier- No, N
dienst

56 56 Giiterzugdienst T

64 64 28—40 Nebenbahndienst HO

5 - 11-21 Haupt- und Nebenbahn- Ho
dienst im Raum Sachsen

81 - 28 schwerer Rangierdienst T

B4 - 3437 Lok fir Gebirgsstrecken HO
im Raum Sachsen

86 86 Giiterzugdienst auf TT, HO
Nebenstrecken

89 - 96—20 Rangierdienst HO

91 81 01—14 Nebenbahn- und Rangier- HO

92 - 27 dienst T

Ve 103 3744 Rangier- und leichter
Streckendienst T

Vv 75 107 62 Rangierdienst T

V100 110 ab 66 Reise- u. Glterzugdienst, HO
schwerer Rangierdienst

V180 118 ab 63 Reise- u. Glterzugdienst HO, TT, N

V 200 120 ab 67 schwerer Guterzugdienst HO

V 300 130 Reise- u. Giterzugdienst Ho, TT

E42 242 ab 63 Reise- u. Glterzugdienst HO, TT

EM 244 3155 Reise- u. Guterzugdienst HO

EM 254 40—56 schwerer Giterzugdienst T

3. Zugbildung

3.1. Die grundsatzliche Zugbildung zeigt Bild 1.

Die fir die einzelnen Bahnhofe bestimmten Wagen werden
nach Reihenfolge der Bahnhofe in den Zugverband ein-
geordnet. Der ‘Gepackwagen ist der Stammwagen der
Strecke und verkehrt stets hinter der Lok. Allerdings sind
seit Beginn der 60er Jahre bei der DR die sogenannten
Nullmannzige chne den erwahnten Gepackwagen zur Regel
geworden.

3.2. Eing gleichmaBige und sichere Verteilung der Ladung
mull gewahrleistet sein, damit die Achsen gleichmaBig be-
lastet sind (Bild 2). Dies ist besonders bei Anfertigung von
Ladegut fur die Modellgiterwagen zu beachten.

3.3. Schwer beladene Wagen sollen nicht am Zugschlufl
laufen. Zwischen zwei solchen Wagen mufl mindestens ein
anderer Wagen sein. Die Beachtung dieser Regel wirkt sich
im Modellbahnbetrieb ginstig auf das Kippmoment im
Gleisbogen aus. ’

3.4. Bei Wagen mit leicht feuerfangendem Ladegut missen
zwischen diesen Wagen und der Lokomotive mindestens
6 Schutzwagen laufen, 4 weitere noch vor einer Schiebelok.

3.5. Beider Verladung von langen Gegenstanden werden oft
zwel Drehschemelwagen benutzt. Sie missen stets am
SchluBl des Zuges laufen. Beim Vorbild ist der Einsatz von
Drehschemelwagen seit geraumer Zeit nicht mehr gestattet.

'3.6. Der Wagen am Zugende muf} stets mit dem Regelschluf-
signal Zg3 oder Zg4 ausgeriistet sein. Beim Modellbahn-
betrieb ist dieses Problem zu losen, indem man einen ent-
sprechenden Blechstreifen so biegt, dafl er sich leicht Gber
die Pufferhulsen schieben 1aBt und auf ihm das RegelschluB-
signal anklebt. Wenn man den Streifen dann noch schwarz
streicht, so ist er fast nicht mehr zu bemerken (Bild 3).

Quellenverzeichnis

(1) transpress Lexikon Eisenbahn, transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen
Berlin 1971, Band 1

(2) transpress Lexikon Eisenbahn, transpress VEB Verlag far Verkehrswesen
Berlin 1971, Band 2

(3) Bartel, G.: Fahrbetrieb auf der Modellbahn, transpress VEB Verlag fur
Verkehrswesen Berlin 1977

(4) Trost, G.: Die Modelleisenbahn |, transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen,
Berlin 1976

(5) ,Der Modelleisenbahner" 6/77 S. 180/181
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GUNTRAM KOHLER

Anleitung zum Bau
eines Nebenbahntriebwagens
in der Nenngrof3e N

Da im Handel kein Nebenbahntriebwagen fiir die Nenn-
groBe N angeboten wird, baute ich mir selbst einen solchen,
um meinen Fahrzeugbestand zu erweitern. Dazu entwickelte
ich die folgende Bauanleitung:

Wegen der Ubersichtlichkeit enthalten die Zeichnungen
nicht die Darstellung der Storschutzbauelemente. Die
Teilenummern geben die Reihenfolge bei der Montage der
Einzelteile an. Um Kurzschlisse zu vermeiden, mufl die
Kupferfolie der beiden Rahmenwangen (Teile 1 und 12)
entlang der Strich-Punkt-Punkt-Linte elektrisch getrennt
werden. Die Laschen der Schleifer (Teil 2) werden leicht
abgewinkelt. Sie dienen dem spéateren Anloten der Drosseln
(Teil 13). Die Schleifer missen auBlerdem gebogen werden,
damit sie auf Grund der Vorspannung einen sicheren
Kontakt mit den Treibradern gewahrleisten. Man schraubt
sie so an die Rahmenwangen, daB die abgebogenen Laschen
von der Kupferfolie abstehen. An den beide Enden des
Motors (Teil 4) werden die Motorlager (Teil 5) so aufgesteckt,
dafl die Kohlebiirsten spater waagerecht stehen. Danach
schraubt man die Motorlager und die Abstandhilsen (Teil 7)
zuerst an die rechte Rahmenwange (Teil 1) an. Als nachstes
werden die Zwischenachsen (Teil 8), die Hllsen (Teil 9), die
Zwischenzahnrader (Teil 10) vonder BR 65 und die Treibrad-
satze (Teil 11) in die entsprechenden Bohrungen der rechten

Stiackliste
Teil Stick Bezeichnung Material Maie
1 1 Rahmenwange Cu-kaschierter 68x18x15
rechts Schichtpref-
" stoff
2 2 Schleifer Ms, Cu, St — 34 x4
Federblech
3 2 Zylinderkopf- ‘Ms, St M17x2
schraube
4 1 Motor Typ 2024 von BR 118,
. BB 92, M61
5 2 Motorlager Px, PVC 19x13x3
6 12 Senkschraube Ms, St M17x4
7 2 Abstandhilse Ms 23x13
8 2 Zwischenachse Ms, St @17x16
9 4 Hulse Ms Pa24x
Zi2x45
10 2 Zwischenzahnrad Polystyrol =13
m = 0,5 (Zwi-
schenzahnrad vom
Triebdrehgestell
der BR 65)
11 2 Treibradsatz mit z=8
Stirnzahnrad m = 0,5 (von
BR 118, BB92,
Mé1 |
12 1 Rahmenwange links Cu-kaschierter siehe Teil 1
SchichipreB-
stoff
13 2 Drossel handelsiblich
14 1 Kondensator handelsiblich 33nF
15 1 Grundplatte Cu-kagchierter 68x19x 15
SchichtpreBstoff 3
16 2 Pufferbohle Ms 14x25x05
17 4 Puffer handelsiblich
18 4 Achslagerblende  Polystyrol von 2-achs.
Wagenunterteil
19 2 Seitenwand Ms 68x13=0,5
20 2 Stirnwand Ms 18x13x0,5
21 1 Dach Px, Ms GB8x18x5
22 4 Tritt « Ms, Cu Draht 20,5
23 ] Scheinwerfer Ms @2x1
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Rahmenwange eingesetzt. Bei der alteren Ausfithrung der
BR 65 brauchen die kurzen Achsen der Zwischenzahnrader
nur durch die langeren Achsen ersetzt zu werden. Sind aller-
dings Zwischenzahnrader mit angespritzten Achsstummeln
vorhanden (gegenwartige BR 65 — Ausfiihrung), so missen
diese entfernt und genau zentrische Bohrungen mit einem @
von 1,7 mm eingebracht werden, die die Achsen aufnehmen.

Die Achsen sollen straff in der Bohrung des Zahnrades
sitzen. Das Herausrutschen der Zwischenachsen aus den
Bohrungen in den Rahmenwangen wird durch die beidseitig
des Zwischenzahnrades auf die Zwischenachsen gesteckten
Hulsen (Teil 9) verhindert. Alle Achsen muf man nun in die
zugehdrigen Bohrungen in der linken Rahmenwange
(Teil 12) einjustieren und die Rahmenwange mit den Ab-

8|8
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=

Teil 1

L
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Bl t
Rt 3
- 5
< 4 77 " o
4 | { i @ @7*—:{»

Bonrunge.n #17 (Bohrungen fur Moforlager und
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143 6 5 6 6,6,6 6,5 63#4]
E
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i A
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standhilsen und den Motorlagern verschrauben. Dreht man
die Schneckenwelle des Motors, so muB die Drehbewegung
auf die Treibradsatze Gbertragen werden, ohne dalB die
Getriebeteile klemmen. Dann wird die elektrische Verbin-
dung zwischen den Schleifern und den Motoranschlassen
uber die Drosseln (Teil 13) und den Kondensator (Teil 14)
hergestellt. Jetzt erfolgt der Probelauf. Die Grundplatte
(Teil 15) muB sich ohne Gewaltiiber die Rahmenwangen und
iber den Motor schieben lassen. Die Bohrungen in den
Pufferbohlen (Teil 16) soll so bemessen sein, daf3 die Puffer
(Teil 17) festsitzen. Die Pufferbohlen werden an der Grund-
platte angelotet oder angeklebt. Die Achslagerblenden
(Teil 18) werden vor den Treibachsstummeln an der Grund-
platte befestigt.

Auf den Seitenwanden (Teil 19) markiert man die Tiren
durch kraftiges Einritzen. Das Dach (Teil 21) erhalt ent-
sprechend der Motorform von unten her eine Aussparung.
Es wird auf die Seiten- und Stirnwande geklebt. Eventuell

STEFFEN UHLIG (DMV), Dresden

muf es aus mehreren Einzelteilen zusammengesetzt werden.
Die Holme der Tritte (Teil 22) dienen gleichzeitig als Griffe
und werden an den Seitenwanden angelotet oder angeklebt.
Die Scheinwerfer (Teil 23) komplettieren das Gehause.
Nach dem Verputzen und Entfetten wird die Farbgebung
folgendermafBen gestaltet:

Fahrwerk, Grundplatte, Tritte,

Mantelflache der Scheinwerfer schwarz
Fensterpartie elfenbein
restliche Seiten- und Stirnflachen dunkelrot
Dach grau.

Die Fenster werden von innen mit durchsichtigem Cellon
,verglast”. Das Gehause wird festgeklemmt und das Fahr-
zeug ist zum Einsatz auf der Nebenbahn einsatzbereit. Eine
Kupplung zur Mitnahme eines gleichaussehenden Bei-
wagens bzw. anderer Fahrzeuge habe ich bei meinem Trieb-
wagen nicht vorgesehen.

-

Umbau der Bergkirche (VERO) in NenngroBe N

Da ich auf meiner N-Anlage zwei Kirchen benotigte, es aber
nur eine N-Kirche im Handel zu kaufen gibt, uberlegte ich,
wie das Modell abzuwandeln sei. Das Ergebnis soll nach-
folgend beschrieben werden. Es ist auch von Anfangern
leicht nachzubauen (Zeitaufwand etwa 11/2 Stunden). Be-
notigt wird eine Bergkirche von VERO und an Werkzeugen:
eine Laubsage, Schlusselfeilen, MeBschieber und Sand-
papier.

Zuerst trennt man vorsichtig die 3 Hauptteile — Haupt-
gebaude, Verbindungsmauer und Kirchturm — voneinan-
der. Ist das geschehen, sagt man einen Keil im Winkel von
57° (Neigung des Kirchendaches) in das Turmunterteil.
Dabei ist es zweckmafig, vorher die Turmspitze zu entfer-
nen, um Beschadigungen zu vermeiden (Vorsicht, das ist

nicht bei allen Modellen gut' moglich!). Beim Sagen ist genau
zu arbeiten, damit eine gute PaBform gesichert wird. Als
néachstes muBl das Hauptdach an der vorgesehenen Stelle
(siehe Bild 1) glatt gefeilt werden. Die Abmessungen sind der
Zeichnung zu entnehmen. Nun wird der Turm angepa8t. Ist
die Passung zufriedenstellend, werden der Turm und evtl.
das Turmdach aufgeklebt. Als farbliche Nachbehandlungist
eine leichte Schwarzung des Daches empfehlenswert (ich
verwendete Lackverdinner mit aufgelosten schwarzen
Lackresten). AnschlieBend wurde das weifle Unterteil braun
gestrichen. Es ist aber auch eine andere Farbgebung, z. B.
grau oder sandsteinfarben, moglich.

Die umgebaute Kirche zeigt das Bild 2.

1 2
“ | 1
‘ aufgesefzter Turm }
\ m
| . I —
ne=
=,
Umbau_der Bergkirche (VERO) in Baugrofe N M 1:2 e
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Der Gleisplan fir die HO-Anlage unseres Lesers Horst Burchardt aus Plauen soll dem einen
oder anderen Modellbahnfreund Anregungen bei der Projektierung der eigenen Anlage
geben.

Zeichnung: H. Burchardt, Plauen




% Bild 6.41.
4 B?sﬁmmung der
Al Vier-
dJc pofparamc{ec_r aus
jﬂs y (17 ' den Kennlinien
*
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lag L 1 4y
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Use

Ays t_ien bekamgten Vierpolparametern kénnen nun nach folgenden Berechnungen die
wichtigsten BetriebsgroBen der jeweiligen Grundschaltung berechnet werden. Unter Ver-
wendung der h-Parameter: (vgl. Bild 6.40,)

hy;
14+hyn- Ry
'Spannﬁngsversléi;'kung: Vu = AB-L— mit h = hjp-ha—hyz-hy
h“ ) = RL -Ah
h; + Ry - Ah
1+Rp - hn
_ hy - Ry
Z Ah+Rg - hy
hai - Ry
(1+h - Ry) (hyy + Ry - Ah)

Stromverstarkung: Vi=

Eingangswiderstand: Ze =

Ausgangswiderstand:

Leistungsverstarkung: Vp =

maximale Leistungsverstirkung bei beliebigem Lastwiderstand
v -y 4Ry Ry hnz
P [hy + Ry - Ah+ Rg(1+hyy - Ry

bei optimaler Anpassung, wenn Z, = Ry; Z, = R,

hyp+ Ry - Ah

7. = R. =
¢ ’ I+Ryp - hy

hy+R
Z. =R i o
* T L T T AR+R; by

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner 9/80 (5. 301)

6. Halbleiterbauelemente Blatt 64
Tafel 6.7.1. Technische Daten von Z-Dioden (Fortsetzung)
Typ Kennwerte
Pm Uz Tz bei U'—' bei 'Ug bei
(mW) (V) {1 Iz (mA) (V) Ig (mA) (V) Ip (nA)
SZX 19/18 16,8...19,0 <50 =10
SZX 19/20 188...21,0 < B0 > 10
SZX 19/22 20,8...23,0 <80 >12
SZX 19/24 228...25.6 < RO >12
Tafel 6.7.2. Technische Daten von Si-Leistungs-Z-Dioden
Typ Kennwerte bei
Piot Iz 13! Iy Uz i, Iz
(W) (mA) (mA) (mA) V) (¥7)] (mA)
SZ 600/0,75* 1000 3000 065... 085 1.5 100
SZ 600/5,1 180 1450 48 ... 54 5 100
SZ 600/5,6 165 1330 52 ... 60 2 100
SZ 600/6,2 150 1210 S8 ... 66 2 100
SZ 600/6,8 135 1100 64 ... 72 2 100
SZ 600/7,5 125 1010 190 .., 79 2 100
SZ 600/8,2 115 910 Tt oie Bl 2 100
SZ 600/9;1 1 105 830 100 85 ... 96 4 50
SZ 600/10 95 750 94 ...10,6 4 50
SZ 600/11 85 690 104 ...11,6 7 50
57 600/12 80 630 § PR b K 7 50
SZ 600/13 70 570 124 ...14,1 1 50
SZ 600/15 65 500 138 ...15,6 11 S0
SZ 600/16 60 470 153 enilil 15 25
SZ 600/18 55 420 16,8 ...19.1 15 25
SZ 600/20 50 380 18,8 ...21.2 15 25
SZ 600/22 45 350 208 ,..233 15 25

! Ohne Kiihlblech

* Mit vertikalem Kiihlblech 100 x 100 x 3 mm

' In DurchlaBrichtung gepolte Diode

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* 9/80 (S, 301)



Tafel 6.8. Technische Daten von Thyristoren

Typ Grenzwerte Kennwerte
s Uree Urst T In [ Usr lor lwe Un ty 1y

Upwi DRL st (A) (A) (A) (V) (mA) (mA) (V)  (us)  (us)
V) (V) V)

ST 103/1 100

ST 103/2 200

ST 103/3 300 3 4,5 15 <3 <25 <20 <2' <10 <100

ST 103/4 400

ST 103/5 500

ST 103/6 600

ST 108/05 s 50 50

ST 108/1 70 100 100

ST 108/2 140 200 200

ST 108/3 210 300 300 6 50 3 150 60

ST 108/4 280 400 400

ST 108/5 350 500 500

ST 108/6 400 600 600

ST 111/1 70 100 100

ST 111/2 140 200 200

ST 111/4 280 400 400

ST 111/6 420 600 600 13 25 90 =3} =100=80 =52¢ 3...6 60...120

ST 111/8 560 800 800

ST 111/10 T00 1000 1000

ST 111/12 840 1200 1200

ST 121/1 70 100 100

ST 121/2 140 200 200

ST 121/4 280 400 400

ST 121/6 420 600 600 23 40 140 =3 =100=80 =2 3...6 60...120

ST 121/8 560 800 800

ST 121/10 700 1000 1000

ST 121/12 = 840 1200 1200

'beilyr=9 A

P bei Iy =60 A

T Bild 6.37. Miniplasttransistoren
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6. Halbleiterbauelemente

(Hinweise am Ende des Beitrages). Die Vierpolparameter sind immer auf eine bestimmte
Grundschaltung bezogen und werden dementsprechend bezeichnet.

— h-Parameter allgemein: hyy, hya, hap, 22

— h-Parameter in Emitterschaltung: hyje, hyze...

— in Kollektorschaltung: hyc, hjse ...

— in Basisschaltung: hyh, hyap. ..

— Y-Parameter allgemein: Yy, Y2, Y21. Y22

— Y-Parameter in den Grundschaltungen sinngemilB wie die h-Parameter

Innerhalb einer Parameterart lassen sich die Vierpolparameter von einer Grundschaltung
in die andere umrechnen. Die entsprechenden Umrechnungsformeln sind ebenfalls in der
0. a. Fachliteratur zu finden.

Als Definitionsgleichungen fiir die h-Parameter sind festgelegt (vgl. Bild 6.40.):

hy = ?l' Eingangswiderstand bei kurzgeschlossenem Ausgang

hj2 = E—; Spannungsriickwirkung bei offenem Eingang

hy = :_2 Stromverstirkungsfaktor bei kurzgeschlossenem Ausgang
1

hsy = :i Ausgangsleitwert bei offenem Eingang

Fiir die Y-Parameter gelten:

Y = i Eingangsleitwert bei kurzgeschlossenem Ausgang
uy
' i <
Yy = ulz Riickleitwert bei kurzgeschlossenem Eingang
Yy = : Steilheit bei k_urzgesch!ossenem Ausgang
i ; ; .
Y»n = uz Ausgangsleitwert bei Kurzgeschlossenem Eingang

Vierpolparameter werden im allgemeinen vom Hersteller angegeben. Da wo sie nicht ver-
fiigbar sind, lassen sie sich auf einfache Weise aus den Kennlinien berechnen (vgl. Bild 6.41.):

AU : =
Hicm BE T AUgg
Alg - AUcg
hate = ——AIC Al
i Alg hze = AU
CE

Diese Berechnungsformeln stellen die Anstiege der Kennlinien im gewiihiten Arbeitspunkt
dar.
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GegenkopplungsmaBnahmen ausgeglichen werden. Am Beispiel der am hdufigsten ver-
wendeten Emitterschaltung sollen nachfolgend uic dazugehdrenden Kennlinienfelder kurz
erliutert werden. Bild 6.39. zeigt die typischen Kennlinienfelder von pnp-Transistoren in
Emitterschaltung.

Im linken unteren Quadranten ist der Eingangsstrom — lg (Basisstrom) als Funktion der
Eingangsspannung — Ugg dargestellt. Als Parameter wird die-Kollektor-Emitterspannung
— Ucg benutzt. Das Kennlinienfeld wird als Eingangskennlinienfeld bezeichnet. Da der
Basisstrom praktisch unabhingig von Ucg ist, wird im allgemeinen nur eine Kennlinie
angegeben. ;

Der Basisstrom steuert nun seinerseis den Kollektorstrom. Im oberen linken Quadranten
ist der Kollektorstrom —I¢ als Funktion des Basisstromes —Ig mit dem gleichen Parameter
—Ucg dargestellt. Dieses Kennlinienfeld wird als Stromibertragungs-Kennlinienfeld be-
zeichnet und besteht, da es mit dem Eingangskennlinienfeld in Beziehung steht, ebenfalls
nur aus einer Kennlinie.

Im oberen rechten Quadranten ist.-das Ausgangskennlinienfeld dargestellt. Der Kol-
lektorstrom —I¢ ist als Funktion def “iollektor-Emitterspannung —Ucg bei verschiedenen
Werten des Basisstromes —lg (als . “rameter) eingetragen. Von rechts oben wird das
Kennlinienfeld durch die sogenannte Leistungshyperbel begrenzt, die aus der maximal
zulissigen Verlustleistung Py, resultiert. Bei der Wahl des Arbeitspunktes in Kennlinien-
feld muB beriicksichtigt werden, daB durch die Aussteuerung mit —lg —Alp diese Grenze
nicht iiberschritten wird, da ansonsten das Bauelement zerstort wird.

Das Spannungsriickwirkungs-Kennlinienfeld im rechten unteren Quadranten wird nicht
immer angegeben. Es beriicksichtigt die Spannungsriickwirkung des Ausganges auf den
Eingang, die im allgemeinen vernachlissigbar ist, wie der unbedeutende Anstieg der Kenn-
linienschar in diesem Beispiel zeigt. ’

Bei der Aussteuerung mit grofien Signalen (GroBsignalverstarkung, Leistungsverstirkung,
Schalterbetrieb) sind wegen der Nichtlinearitit der Kennlinien zur Berechnung des Be-
triebsverhaltens die Kennlinienfelder erforderlich.

Fiir die Aussteuerung mit kleinen Signalen (Kleinsignalverstirkung) werden die Vierpol-
parameter benutzt, dabei muB vorausgesetzt werden, daB die Aussteuerung so klein ist, daBl
sie im Bereich linearer Abschnitte auf den Kennlinien liegt und ein geeigneter Arbeitspunkt
gewahlt ist.

Man kann den Transistor, unabhiingig von der verwendeten Grundschaltung, als aktiven
Vierpol betrachten, der durch seine Eingangs- und AusgangsgroBen gekennzeichnet ist
(Bild 6.40.) Mit Hilfe der Matrizenrechnung lassen sich daraus Vierpolparameter ableiten,

RQ f’; "-Z l‘
-} ——-o—— .
— | TrOnsistor-| —e—
6 i Ze .| vierpol Za b A
Bild 6.40. Transistor-
““““““ =] pr=———p = vierpol

die zur einfachen Berechnung der Betriebseigenschaften des Transistors verwendet werden,
In Abhiingigkeit von den betrachteten Eingangs- und AusgangsgroBen des Transistorvier-
pols werden verschiedene Vierpolparameter abgeleitet. Die gebriuchlichsten sind die h-Pa-
rameter (Hybrid-Parameter) fiir Berechnungen im NF-Bereich und die Y-Parameter (Leit-
wertsparameter) fiir Berechnungen im HF-Bereich. Bei bekannten h-Parametern lassen sich
die Y-Parameter aus diesen berechnen und umgekehrt.

Die Umrechnungsformeln kinnen der einschligigen Fachliteratur entnommen werden
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- Em_iuerschaltung (Bild 6.38.a)
Das Et_nsnngssi_snnl (Steuersignal) liegt zwischen Emitter und Basis, das (verstirkte) Aus-
gangssignal zwischen Emitter und Kollektor.

Eingangs- und Ausgangswiderstand nehmen mittlere Werte an. Die Stromverstarkung ist

hoch, die Grenzfrequenz niedrig. Die Emitterschaltung ist die am hiufigsten angewandte
Schaltung.

Bild 6.38. Grundschaltungen des Transistors

— Basisschaltung (Bild 6.38.b)

Das Eingangssignal liegt zwischen Basis und Emitter, das Ausgangssignal zwischen Basis
}md Kollektor. Der Eingangswiderstand der Schaltung ist klein, der Ausgangswiderstand
ist groB. Die Stromverstirkung ist < 1, Grenzfrequenz ist hoch.

Die Schaltung wird vorrangig fiir Anpassungszwecke eingesetzt.

— Kollektorschaltung (Bild 6.38.c)

Das Eingangssignal liegt zwischen Kollektor und Basis, das Ausgangssignal zwischen
K_ol!ektor und Emitter. Der Eingangswiderstand der Schaltung ist groB, der Ausgangs-
widerstand klein. Stromverstiirkung ist groB, Grenzfrequenz niedrig,

Am\{endung der Schaltung in Eingangsstufen von Verstirkerschaltungen, die an hoch-
ohmige Signalquellen angepaBt werden miissen.
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Fiir Transistoren werden vom Hersteller folgende Grenzwerte und Kennwerte angegeben:

Grenzwerte:

— Uep max maximal zuldssiger Wert der Spannung zwischen Kollektor und Basis: meist
identisch mit Ucgp.

— Ucpo hochste dauernd zuldssige Spannung zwischen Kollektor und Basis bei nicht
angeschlossenem (offenen) Emitter. Der Kollektor-Basisiibergang ist in
Sperrichtung gepolt; :

— Ucg max maximal zuldssiger Wert der Spannung zwischen Kollektor und Emitter;
meist identisch mit Ucgg. i

— Ucko hochste dauernd zulidssige Spannung zwischen Kollektor und Emitter bei
offener Basis;

— Ugp max maximal zuldssiger Wert der Spannung zwischen Emitter und Basis; meist

y identisch mit Ugpg..

— Uggo hochste dauernd zuldssige Spannung zwischen Emitter und Basis bei offenem
Kollektor, Emitter-Basisiibergang in Sperrichtung gepolt;

— I¢c max maximal zuldssiger Kollektdrgleichstrom,

— I max maximal zuldssiger Kollektorspitzenstrom,

— Ig max maximal zuldssiger Basisgleichstrom

— Ig max maximal zuldssiger Emittergleichstrom

— Py max maximal zuldssige Gesamtverlustleistung bezogen auf eine vorgegebene

Piot Umgebungs- bzw. Gehdusetemperatur.

Py max = Pc+ Pg

— P¢ Kollektorverlustleistung, maximal zuldssige Verlustleistung zwischen Kol-
lektor und Basis;

— Pg Emitterverlustleistung, maximal zuldssige Verlustleistung z&ischen Emitter
und Basis.

Kennwerte:

— fr Transitfrequenz (Ubertragungsfrequenz}; die Frequenz, bei der die Ver-
starkung in Emitterschaltung gleich 1 ist; )

—F, " Grenzfrequenz in Basisschaltung; die Frequenz, bei der die Verstirkung auf
das 0,7fache ihres Wertes bei 1 kHz zuriickgeht; -

— 1 Grenzfrequenz in Emitterschaltung; die Frequenz, bei der die Verstirkung
auf das 0,7fache ihres Wertes bei | kHz zuriickgeht;

Tafel 6.9. Stromverstiir-

kungsgruppen fiir Transisto- Kennbuchstabe fiir von...bis

ren aus der DDR-Produktion ~ Stromverstirkungsgruppe

. Siliziumtransistoren

A oder a 18, 35
B oder b 28... T
C.  oder ¢ 56... 140
D oder d 112... 280
E oder e 224... 560
F  oder f 450...1120
2. Germaniumtransistoren )
A  oder a 18... 35
B oder b 28... 56
C oder ¢ 45... 90
D oder d 71...140
E oder e 112...224
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— B hye

— Rypju
— Rumjs
— Ieso
— Icko
— lgpo

Stromverstarkungsfaktor in Emitterschaltung.

Anmerkung:

Transistoren aus der DDR-Fertigung werden in Stromverstarkungsgruppen
eingeteilt, die als GroB- oder Kleinbuchstaben der Typenbezeichnungnach-
gesetzt werden (vergl. Tafel 6.9.).

Wirmewiderstand zwischen Sperrschicht und umgebender Luft;
Wirmewiderstand zwischen Sperrschicht und Gehiuse;
Kollektorreststrom bei offenem Emitteranschluf,

Kollektorreststrom bei offenem BasisanschluB,

Emitterreststrom bei offenem KollektoranschluB.

6.5.1.4. Dynamisches Verhalten des Transistors

Die o.g. Grenz- und Kennwerte stellen nur eine Orientierung zur Auswahl der Transistoren
fiir den vorgesehenen Anwendungsfall dar.

Wie bereits die Eigenschaften der drei Grundschaltungen beweisen, stellt der Transistor ein
Bauelement dar, dessen Ubertragungsfunktion abhingig ist von der gewahlten Grund-
schaltung. Sein dynamisches Verhalten (Betriebsverhalten) ist nur aus seinen Kennlinien
bzw. Kennlinienfeldern der jeweiligen Grundschaltung bestimmbar. Selbst diese Kenn-
linien, die vom Hersteller angegeben werden, sind nur Mittelwerte. Die Exemplarstreuungen
der einzelnen Transistoren des betreffenden Typs miissen in der Schaltungspraxis durch

Bild 6.39.

| Pmax = 150m W

Kennlinienfelder 2

eines

NE-Kleinlei- “Upe =1V U, 15 s

ol Yee —Xo03p——120 Jg = Porometer

transistors in : ‘ i
Emitterschaltung
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Dipl.-Ing. WERNER KUNTZE, Potsdam

Probleme beim Aufbau einer N-Anlage

1. Einfithrung

Als langjahriger Modellbahnfreund beschlofl ich vor einigen
Jahren, mir eine eigene Anlage aufzubauen und zwar wegen
gegebener Raumverhaltnisse moglichstin der Nenngrofie N.
Es reizten mich dabei auch die zu erwartenden Probleme.

Ich beabsichtigte, meine Anlage auf einer nicht zu groflen
transportablen Platte unterzubringen. Daher war zunachst
zu prifen, welche Moglichkeiten mit dem handelstiblichen
Weichen- und Gleismaterial der Nenngrofie N sich im Hin-
blick auf eine Bahnhofsanlage boten. Das Ergebnis war
allerdings wenig zufriedenstellend, denn mit den Weichen
wirden sich nur sehr kurze Ausweich- und Abstellgleise
ergeben, und Bogenweichen werden nicht angeboten. Gliick-
licherweise brachte zu dieser Zeit PIKO die einfache Kreu-
zung heraus. Ich baute diese zu einer doppelten Kreuzungs-
weiche um, womit sich dann schon ginstigere Gleisfihrun-
gen realisieren lieflen. ;

2. Die doppelte Kreuzungsweiche gibt den Ausschlag

Diese Kreuzungsweiche sollte entsprechend dem Vorbild
mit 2 Antrieben arbeiten, wobei von den 4 wechselseitigen
Fahrtmoglichkeiten immler nur eine besteht. Zunachst
wurde die Kreuzung, wie in Bild 1 prinzipiell dargestelit,
verandert. Bei meinem ersten Versuch ergaben sich trotz
Zusammenfassung von jeweils 2 der insgesamt 8 Weichen-
zungen zu einem starren Gebilde fir den Stellteil der Weiche
mehr als 30 Einzelteile und insgesamt 8 Drehpunkte. Trotz
grofien Bemiihens war es mir mit den verfiigharen Mitteln
nicht moéglich, eine sicher befahrbare Kreuzungsweiche in
vertretbarer Zeit herzustellen. Folgendes brachte dann aber
eine entsprechende Losung: Die 8 erforderlichen Weichen-
zungen mit der dazugehorigen Halteplatte bilden flr sich ein
starres Teil (Bild 2). Bei den Enden der beiden mittleren

Bild 1 Prinzipdarstellung der Kreu-
zung mit bereits eingesetzten aulleren

_____7__“_—_,,—.-<.é Bogenschienen
; -
B [ Bild 2 Zungenteil
2 — N 1 Vier Doppelzungen
P> 2 Pertinax-Tragerplatte Kkupferka-
= %ﬂf/fé r‘:‘b 1 schiert, langs zur Isolierung auf-
"R getrennt

1 3 Stelistreifen
' 4 Dreh- und Stellzapfen

. Bild 3 Prinzipielle Darstellung der
doppelten Kr gsweiche; Stellung
%ﬁ' waagerechte Durchfahrt...

Bild4 ...;
durchfahrt

Stellung obere Bogen-
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Doppelzungen ragt nach unten je ein Stift in die Stellstreifen
der Weichenantriebe. Bel Betatigen eines derselben dreht
sich die Halteplatte mit den Zungen um den Stift des nicht
betatigten Antriebs. Werden beide Antriebe in gleicher
Richtung betatigt, wird die Platte insgesamt verschoben. Bei
gegenlaufiger Betatigung dreht sie sich um ihren Mittel-
punkt (siehe Bilder 3 und 4).

Als Antrieb far die unterflur angebrachte Kreuzungsweiche
wurden 2 TT-Schaltrelais als geeignet gefunden, deren
Spulen vorsorglich etwas starkere Wicklungen aus Kupfer-
Lack-Draht erhielten. Das dirfte allerdings bei den Zwi-
schengliedern der Weichenantriebe nicht mehr erforderlich
sein.

3. Stromversorgung der Anlage

Ein weiteres Problem war die Stromversorgungseinrich-
tung. Zur Verfiugung stand ein Selengleichrichter mit den
Gleichstromanschlissen -10V, 0 und +10V sowie einer
Belastbarkeit mit je 1,2 A. Auflerdem lieferte das Gerat die
erforderliche Wechselspannung 16 V. Da die mittlere Strom-
aufnahme der einzelnen Triebfahrzeuge bei der Nenngro-
f3e N nur bei etwa 100 mA liegt, mufite das Gerat anfanglich
fur Mehrzugbetrieb und gleichzeitig fir beide Fahrtrichtun-
gen zu verwenden sein. Die Richtungs- und Geschwindig-
keitsregelung der einzelnen Fahrstromkreise erfolgte dann
allerdings Gber Potentiometer. Als geeignet hierfir erwie-
sen sich Drahtpotentiometer mit 500 Ohm Gesamtwider-
stand. Ihre Wicklungen wurden in der Mitte, der kiinftigen
Nullstellung, aufgetrennt, nachdem dort zuvor der Draht mit
Zweikomponentenkleber festgelegt worden war. Liegt nun
an dem ursprunglichen Wicklungsende der Potentiometer
die positive wie die negative 10-V-Spannung des Gleichrich-
ters, dann lassen sich damit alle erforderlichen Fahrstréme
zu der einen Schiene eines Fahrstromkreises einstellen. Die
andere Schiene liegt dabei an 0. Die geringen Nachteile bei
Steuerung mit dem Potentiometer wahrend des Zweizug-
betriebes auf einem Fahrstromkreis sind durchaus zu ver-
kraften.

3.1. Uberstromschutz

Der Gleichrichter war gegen Uberstrom mit Bimetallaus-
lésern ausgeriistet. Diese schiitzen das Gerat bei Kurzschliis-
sen auf der Strecke wohl ausreichend. Wahrend einer un-
glicklichen Stellung eines Triebfahrzeugs nach seiner Ent-
gleisung wirken dessen diinne Stromabnehmer leider viel
schneller als Schmelzsicherungen. Ich habe daher im posi-
tiven und negativen Ausgang des Gleichrichters je ein selbst
gebautes Uberstromrelais eingefiigt. Verwendet wurde ein
sonst in PKW benutztes 6- oder 12-V-Sperr-Relais mit einem
Ruhekontakt. Es erhielt anstelle seiner urspriinglichen
Wicklung die Reihenschaltung einer niederohmigen und
einer hochohmigen Wicklung (s. Bild 5). Durch den Ru-
hekontakt wird die hochohmige Wicklung Gberbriickt. Der
durch das Relais flieBende Betriebsstrom laf3tim Normalfall
das Relais im abgefallenen Zustand. Bei KurzschluB} zieht es

Bild 5§ Uberstromrelais
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uber die niederohmige Wicklung an und schaltet dabei
gleichzeitig die hochohmige Wicklung in den KurzschlufB-
kreis. Das Relais ist so justiert, daB es beietwa 1 A anspricht.
Bei Beseitigung des Kurzschlusses fallt es allein sofort
wieder ab. Eine Meldelampe parallel zu dem Ruhekontakt
zeigt den KurzschluBfall an.

4. Der Gleisplan

Nachdem far den Streckenaufbau und den darauf ab-
zuwickelnden Fahrbetrieb die wesentlichen Voraussetzun-
gen geschaffen waren, konnte mit der Gestaltung der Anlage
begonnen werden. Vorgesehen wurden eine zweigleisige
Ringstrecke, dazu flr die eine Fahrtrichtung eine kreu-
zungsfreie Kehrschleife mit Uberfithrung und fir die andere
Richtung Kehrmoglichkeiten durch Umsetzen der Trieb-
fahrzeuge, weiterhin ein Personenbahnhof mit zwei Bahn-
steigen, dazugehorig einige Rangier- und Abstellgleise, die
u.a. auch far Aufenthalt und Richtungsanderung von Gi-
terzigen dienen sollten. Zum Aufbau stand eine

1600 x 900mm groBe Sperrholzplatte zur Verfiigung. Als

gunstigste Losung ergab sich die Anordnung des Personen-
bahnhofs an der linken Schmalseite der Platte und an deren
vorderen Langsseite die der ubrigen Bahnhofsgleise.

Zur Tarnung des Kreischarakters der zweigleisigen Haupt-
strecke wahlte ich nicht die sonst vielfach verwendeten
Tunnel. Vielmehr ordnete ich etwa parallel zur hinteren
Langsseite der Platte die Gber einen Hugel fihrende Strafie
an. Selbige endet an den Schmalseiten der Platte hinter
Bahnuberfithrungen. Zwischen dieser Strafle und dem
hinteren Plattenrand schlieBt sich die kreisformige Haupt-
strecke an.

Wenn man bei dieser Gestaltung die Strecke nun nicht aus
der Vogelperspektive sondern aus der Hohe der Fahrzeuge
selbst von allen Seiten her betrachtet, ist es kaum verstand-
lich, daB auf den meisten Modellanlagen die Zige irgendwo
langere Zeit in Tunnelanlagen herumfahren missen. Ich
mochte mich gerade an den fahrenden Zigen erfreuen und
zwar aus moglichst vielen Blickrichtungen, und das wird bei
dieser Gestaltung erreicht. Das Anlagenmotiv stellt somit
der Durchgangsbahnhof einer Hauptstrecke am Stadtrand
dar. Weiterhin liegt auf besagtem Hugel eine Siedlung, die
uber einen Nebenbahnhof verfigt, der Gber einen Teil der
Kehrschleife vom Durchgangsbahnhof her erreichbar ist.
Bild 6 zeigt den grundsatzlichen Streckenaufbau.

4.1. Befestigung der Gleise

Es sollen nun noch einige Ausfuhrungen tber die Gleise
selbst gemacht werden. Es wurde ausschlieBlich PIKO-
Material verwendet. In den ebenen Teilen der Anlage sind
die Gleise direkt auf die Sperrholzplatte gelegt worden. Die

Befestigung der Gleise erfolgt mittels etwa 12mm langem,
~ 1 mm starkem Kupferdraht, der oben etwa 0,5 mm abgewin-
kelt ist und durch die in den Schwellen befindlichen Locher
gefuhrt wird. Unter der Platte werden die Drahtenden von

Bild 6 Der Gleisplan

—
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Hand umgebogen. Bei dieser Methode sind nachtragliche
Lageveranderungen leicht und ohne Beschadigung der
Schwellen moglich.

Es ist vorgesehen, die Schwellen kunftig noch einzuschot-
tern.

5. Die Fahrstromkreise

Die Anlage ist in 4 Gber die erwahnten Potentiometer ge-
trennt regelbare Fahrstromkreise aufgeteilt. Der Strom-
kreis I beginnt an der Ausfahrt des I Bahnhofhauptgleises
und enthalt die Kehrschleifenfihrung bis zum Nebenbahn-
hof. Der Stromkreis II erfalit den Kreis der Hauptstrecke im
entgegengesetzten Uhrzeigersinn, der Stromkreis 11 den im
Uhrzeigersinn sowie einen Teil der Kehrschleife und der
Stromkreis IV die Rangier- und Abstellgleise sowie die
Kehranlage des Kopfgleises im Personenbahnhof.

Die jeweils am Plattenrand vorhandenen auBeren Schienen
der Gleise haben 0-Potential der Stromversorgungseinrich-
tung. An den moglichen Haltepunkten an den Bahnsteigen
und in den Absteligleisen ist die 0-Potential fiihrende
Schiene jeweils abschaltbar. Das ist deshalb giinstiger, weil
sich vor den Signalen die zur jeweiligen Signalstellung er-
forderlichen Abschaltestellen befinden. Jeder dieser Kreise
ist dazu in 3 selbsttatige Blockabschnitte mit Lichtsignalen
unterteilt.

6. Der Bedienungsteil

Die zur Steuerung der Anlage erforderlichen Einrichtungen
sind auf einem besonderen Pult untergebracht, dassteckbar
mit der Anlage verbunden ist. Hier sind auch die 4 Potentio-
meter zur Fahrstromregelung installiert. Drei 6teilige Ta-
stenpulte wurden fir die genannten Abschaltestellen ge-
braucht. Ein viertes Pult dient zur Betatigung der 23 Wei-
chenantriebe im Zusammenwirken mit einem 4poligen
eigentlichen Mefstellenumschalter fir 12 Stellen. Dieser
Mefstellenumschalter liegt in einem kleinen Blindschaltbild
der Anlage. Sein Stellzeiger zeigt dabei jeweils auf das
Weichenpaar des Bildes, welches mit 4 Tasten des Tasten-
pultes betatigt werden kann. Diese etwas umstandliche aber
sehr platzsparende Weichenstelleinrichtung geniigt bei
normalem Fahrbetrieb vollauf, da fast alle stumpf befahre-
nen Weichen sich auf Grund von Schienenkontakten selbst
in die richtige Stellung bringen und dariiber hinaus einige
Fahrstraflen beim Eintritt selbsttatig aufbauen und hier-
nach wieder auflsen.

7. Schienenkontakte

Zur selbsttatigen Steuerung von Weichen, Signalen und der
wahrend der Fahrt umzuschaltenden Stromversorgung der
Kehrschleife waren eine Vielzahl von Schienenkontakten
erforderlich. Die einzelnen Schaltungen sind dabei so aus-
gelegt, daf} in den meisten Fillen zur Steuerung der Schie-
nenkontakt durch Metallrader, also meist die der Lok, kurz-
zeitig mit der 0-Potential fuhrenden Schiene verbunden
werden muf.

Die einfachste Losung fur Schienenkontakte sind an den
Enden leicht abgewinkelte Streifen 15 x 2mm aus 0,5mm
starkem Messingblech, die wie kurze Zwangsschienen wir-
ken und mit 2 Haltedrahten zwischen den Schwellen be-
festigt werden. Die beiden Haltedrahte, aus 1 mm starkem,
etwa 12 mm langem Kupferdraht, werden dazu im Abstand
von 10mm senkrecht an die Streifen angelotet, nach ent-
sprechenden Bohrungen unter die Platte gefihrt und um-
gebogen. Diese Art der Befestigung erlaubt ein leichtes
Justieren der Kontakte. Der Abstand von der Schienesollim
allgemeinen etwa 0,7mm betragen. Auch lassen sich solche
Kontakte leicht nachtraglich einbauen oder umsetzen. Die
Funktionssicherheit dieser Kontakte ist voll ausreichend.
Da beim Befahren manche Fahrzeuge geringe ruckartige
seitliche Bewegungen ausfiihren, habe ich ggf. auch etwas
aufwendigere Kontakte vorgesehen (Bild 7). Parallel zur
Schiene ist ein leicht gebogener Streifen aus 0,1 mm starkem
und 1,5 mm breitem Kupferblech einseitig angelotet worden.
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Der Kupferstreifen mufl daher die Schiene fast berihren.
Die Messingstreifen haben einen Abstand von etwa 1,5mm
von der Schiene und dienen vornehmlich dem Kon-
taktschutz. Durch das nur einseitige Anléten des Kup-
ferstreifens an den dickeren Messingstreifen ergibt sich eine
sehr geringe Federkraft, die aber fiir die Kontaktgabe aus-

!"‘I]“ll'lﬂl'll'l\
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Bild 7 Schienenkontakt

reicht und den Falirzeuglauf verbessert. Es ist zweckmaBig,
die Haltedrahte unterhalb der Platte nicht umzubiegen, um
bei Justierarbeiten den ganzen Kontakt kurz uber die
Schienenoberkante hochziehen zu konnen. Um Kontakte mit
der Schiene zu vermeiden, habe ich deren Innenseite mit
einer Isolierschicht aus farblosem Nagellack bzw. ver-
dinntem Duosan versehen.

Mit derartigen Kontakten ist die ganze Anlage bis auf einen
innerhalb der stets nur in einer Richtung befahrenen Kehr-
schleife ausgerustet. Ein Streckenabschnitt innerhalb der
Kehrschleife muBl vor seinem Befahren an den Fahrstrom-
kreis I angeschaltet sein. Hierbei hat im Fahrzustand die
rechte Schiene +- und die linke 0-Potential. Die Steuerung
des hierbei benutzten TT-Schaltrelais kann durch einen der
beschriebenen Kontakte erfolgen. Befindet sich aber der
ganze Zug innerhalb des genannten Abschnitts, dann muBl
durch einen Schienenkontakt wahrend der Fahrt kurzzeitig
die Umschaltung auf den Fahrstromkreis I1I erfolgen, bei
dem die rechte Schiene +- und die linke 0-Potential haben.
Dieser Kontakt darf also mit keiner der beiden Schienen
elektrische Verbindung bekommen. Er wurde als Druck-
kontakt ausgebildet. Hierbei wird eine kleine Platte zwi-
schen den Schienen, etwa einem Weglbergang ent-
sprechend, durch das Triebfahrzeug leicht herunterge-
druckt, wobei sich ein von den Schienen isolierter Kontakt
schlieBt und das Schaltrelaisumschaltet. Verwendet wurden
dabei 2 Kontaktfedern eines alten Rundrelais.

8. Entkupplungseinrichtung

Die Fahrzeuge der Nenngrofie N haben zwar wenig ma@-
stibliche aber doch recht zweckmaBige Klauenkupplung,
die auch fir Fernentkupplung vorgesehen ist. Allerdings
fehlen die in den Gleisen vorzusehenden Entkupplungsein-
richtungen. Auch galt es, eine derartige Einrichtung selbst
zu entwickeln.

Mir stand eine Anzahl eckiger Spulenkoérper zur Verfugung
mit den duBeren Abmessungen 18 x 18 x 18 mm. Sie haben
far den Kern eine lichte Offnung von 7,5 x 7,5mm. Die
Spulenkorper erhielten Wicklungen mit 0,15 mm & Kupfer-
lackdraht mit etwa 25 mm Lange. Als Kernmaterial wurde
Stabstahl mit dem Querschnitt 7x7mm benutzt. Einen
durchbohrten Wiirfel mit 7mm Kantenlange befestigte ich
jeweils innerhalb der Spule, wobei ein 20 mm langes Stuck
Stabstahl als Anker dient. Selbiger erhalt kurz vor einem
seiner Enden seitlich eine Feststellschraube M2 fir eine
durch den Anker hindurchzufiihrende Betatigungsstange
aus etwa 1 mm starkem Kupferdraht und etwa 40 mm Lange.
Die Spule mit dem durchbohrten Wirfelteil nach oben wird
unterhalb der Platte befestigt. Die Betatigungsstange fiuhrt
durch die Platte zwischen 2 Schwellen des Gleises von oben
nach unten. An der Betatigungsstange ist oben ein etwa
15mm langer, 2,8—3 mm breiter Betatigungsstreifen aus
0,5 mm starkem Messingblech angelotet. Beides zusammen
hat dabei T-Form. Der Betatigungsstreifen wird 2,5 bis 3 mm
von den Enden entfernt jeweils leicht nach unten abgebogen.
Die Anordnung innerhalb des Gleises mufl aus der Mitte ver-
setzt erfolgen, da zum Entkuppeln nur die Kupplung eines
der beiden Fahrzeuge mitdem an der Kupplung befindlichen
Stift hochgehoben werden darf. Durch die Feststellschraube
im Anker und die unten herausragende Betatigungsstange
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laft sich die Einrichtung leicht auf die erforderliche Heb-
hohe beim Entkuppeln einstellen (Bild 8).

rd

9. Das rollende Material

Auf der Anlagesind als Triebfahrzeuge 4 Diesellokomotiven
der BR 118, 110, 65 sowie ein Schienenbus-Triebwagen VT 98
mit zugehorigem Steuerwagen VS 98 vorhanden. Als
Reisezlige verkehren 2 vierteilige Doppelstockziige und ein
aus 4 Wagen bestehender D-Zug. Zwei kleinere Guterzige
konnen mit unterschiedlicher Zusammenstellung verkeh
ren.

Bild 8 Entkupplungsmagnet

Die Doppelstockzige fahren grundsatzlich vom Kopfbahn-
steig des Fahrstromkreises IV ab und kehren nach Befahren
der Kehrschleife auch dorthin wieder zuriuck. Hier besteht
eine mit Thermorelais und Schaltrelais gesteuerte selbst-
tatige Kehreinrichtung derart, dal der Zug ohne Verande-
rung der zustdndigen Potentiometereinstellung anhélt. Da-
nach tritt eine Entkupplungseinrichtung in Aktion, die Lok
fahrt nach einiger Zeit vor, wartet, setzt (iber das Nebengleis
zuriick und fahrt auf der anderen Seite wieder an den Zug.
Der D-Zug beginnt und beendet seine Fahrten in gleicher
Richtung wie die Doppelstockzige, fahrt aber von den Bahn-
steigen des Fahrstromkreises II aus. Die zum Umsetzen der
Lok erforderlichen Steuermafinahmen sind hier allerdings
von Hand zu treffen.

Fur die Guterzige besteht Kehrmoglichkeit in den Abstell-
gleisen des Fahrstromkreises IV.

Der Schienenbus beféhrt in der Regel nur die Strecke des
Fahrstromkreises I zwischen Durchgangs- und Nebenbahn-
hof.

9.1. Zugbeleuchtung

Die Anlage verfugt iber einen Beleuchtungsgenerator, Lux-
Constant” von PIKO. Um eine moglichst ungestorte Be-
leuchtung des D-Zuges zu erreichen, habe ich jeweils
2 Wagen miteinander fest gekuppelt und die Radsatze und
Innenbeleuchtung umgesetzt. Die elektrische Verbindung
besteht mit der einen Schiene von 4 Achsen deseinenund die
mit der anderen Schiene von denen des zweiten Wagens aus.
Daher war lediglich eine einadrige feste Litzenverbindung
zwischen beiden Wagen erforderlich. Die in einem Wagen
vorhandenen beiden Lampen haben hierbei eine Nennspan-
nung von 10 V. Die Lampengruppen dieser 2 Wagen sind
hintereinander geschaltet. Auch die Doppelstockzuge er-
hielten Innenbeleuchtung. Je eine Lampe mit Schraub-
gewindefassung wurde auf dem Rahmenteil jedes Wagens
befestigt. Damit die Zugbeleuchtung nur bei eingeschalte-
tem Beleuchtungsgenerator brennt, wurde in jedem Dop-
pelstockzug und in je einem der beiden fest gekuppelten
D-Zug-Wagen je ein geeigneter Kondensatoreingebaut.

9.2. Lokbeleuchtung

Da im Originalzustand die BR 110 und der Schienenbus
uber Stirnlampen, letzterer sogar uber Schlufllampen ver-
fiigen, habe ich auch bei der BR 118 Stirnlampen nachtrag-
lich eingebaut.
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Je eine Stecklampe ist in die beiden Ballastgewichte der Lok
seitlich eingefagt (Bild9). Die Ballastgewichte wurden
hierzu bei etwa 1/3 ihrer Lange von der Stirnseite her mit
einer seitlichen Bohrung 4mm @ versehen. An der Grenz-
seite dieser Bohrung wurden dann die Ballastgewichte aus-
einandergesagt. Die abgeséagten Drittel der Ballastgewichte
erhielten entsprechend den 3 Stirnlampen des Gehauses
etwa 1,2mm groBe Bohrungen. Durch diese Bohrungen
wurden die nackten Adern aus einem Leuchtdraht gefithrt
und zwar so, daf sie von innen her durch die Lampenldcher
die Stirnseite des Gehauses hindurchragen und aufien
bindig abschlieBen. Die Drittelteile der Ballastgewichte
wurden im Gehause fest eingeklebt.

Die 2/3-Teile der losen Ballastgewichte bilden die Fassungen

Bild 8 Stirnlampen fir Diesellok 118

31 1 Lok-Gehiuse
! | 2 Ballastgewicht Trennstelle
e E f] . 3 Bohrung fir die Stecklampe
h ¢ Selfﬂﬂ' 4 Bohrungen fiir die Leuchtadern
s ~ :k_\ ansichf 5 Stecklampe
# Gleichrichterplatte
7 Litzenleiter blank
8 flache Lotperle

§ seitliche Verbindungsschiene

S

MaBstab gehaltenen Lichtzeichen. Die Steuerung der Si-
gnale erfolgt ausschlieBlich Gber Relais. Diese sind auf einer
unterhalb der Platte einschiebbaren Relaistafel unter-
gebracht. Durch Druckschalter konnen das gesamte
Blocksystem einschlieBlich der Haltepunkte vor den Signa-
len oder auch nur die Signallampen selbst abgeschaltet
werden. Zum Erreichen von Abhéngigkeiten der Wei-
chenstellungen sind — soweit erforderlich — parallel zu den
Weichenantrieben TT-Schaltrelais vorhanden. Eine nahere
Beschreibung des Blocksystems halte ich nicht fiir erforder-
lich, da dieses speziell der jeweiligen Anlage angepaft sein
mufl und andererseits Gber solche Einrichtungen schon
mehrmals berichtet worden ist. Die Anlage ist noch keines-
falls als vollstandig anzusehen. Zur Zeit wird hauptsachlich
an der landschaftlichen Gestaltung gearbeitet.

Ich bin mir bewuBt, daB meine Anlage aus Sicht eines Mo-
dellbahnireundes, der groBen Wert auf die Einhaltung
reichsbahntypischer Bestimmungen und Bauweisen legt,
mehrere Méangel enthalt. Aber die Modelltreue hort bei all
den kleinen Eisenbahnanlagen aus Platzgriinden in der
Regel irgendwo auf. Wie weit dabei KompromiBlésungen
moglich sind, muf jeder selbst entscheiden. Mir macht meine
Anlage Freude, und das ist die Hauptsache.

10 Befestigungsteil des Gehauses mit
Orauf-  Bohrungen fir Befestigungs-
sicht schrauben

fur die Lampen. Sie werden bei der alteren Ausfiihrung der
Lok elektrisch durch die unter dem Dachteil des Gehauses
befindliche Spannfeder verbunden. Eines der losen Ballast-
gewichtteile erhalt dabei durch einen zurechtgebogenen
Drahtbugel Verbindung mit der einen der seitlich im Ge-
stellrahmen der Lok verlaufenden elektrischen Verbin-
dungsschienen. Bei den Lokomotiven ohne Spannfeder
unter dem Dach missen beide 2/3-Teile eine derartige Ver-
bindung erhalten.

Die in den losen Ballastgewichtsteilen eingesteckten Steck-
lampen miissen nun mit ihren Mittelkontakten iber gegen-
polig zwischengeschaltete Gleichrichter mit der anderen der
beiden im Gestellrahmen verlaufenden elektrischen Ver-
bindungsschienen in Kontakt gebracht werden.

Als Gleichrichterelement wurden jeweils quadratische
Platten mit 7mm Kantenldnge aus alten Trockengleich-
richterelementen ausgeschnitten und verwendet. Die Mittel-
kontakte der Stecklampen driucken dabei direkt auf die eine
Seite der Gleichrichterplatten, die parallel zur Gehausewand
liegen. Die anderen Seiten der beiden Gleichrichterplatten
werden mit einem blanken Litzenleiter verbunden. An sei-
nen beiden Enden tragt er je eine flachgedrickte Lotperle
als Kontaktelement mit der Gleichrichterplatte. Die losen
Ballastgewichtteile werden dazu zuvor waagerecht in dem
auf dem Dach liegenden Gehause durch Zwischenlagen
geeignet festgeklemmt. Der Litzenleiter mufl beim Zusam-
mensetzen von Gehause und Gestellrahmen im Bereich der
Befestigungsschrauben die Verbindungsschiene beriihren.
Bei richtiger Polung der Gleichrichter leuchten im Fahr-
zustand nur die vorderen Stirnlampen. Bei eingeschaltetem
Beleuchtungsgenerator und Stillstand leuchten sie auf bei-
den Seiten, bei der Fahrt verléschen die rickwartigen
Lampen.

10. SchluBbemerkung

Die Anlage verfugt auf den Hauptstrecken tiber ein weit-
gehend vorbildgerechtes Blocksystem mit insgesamt
10 Lichtsignalen, von denen 3 Gber drei Signalfarben ver-
fugen. Hierbei befinden sich die farbigen Lampen unterflur.
Mittels Leuchtfaden erscheinen auf den maBstéblich richti-
gen Signaltafeln an den Masten die ebenfalls im richtigen
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In eigener Sache

Am 30. 6.1980 ist Ing.-Ok. Journalist Helmut Kohlberger aus
gesundheitlichen Grinden aus dem transpress VEB Verlag
far Verkehrswesen ausgeschieden, Uber ein Jahrzehnt lei-
tete er die Redaktion ,,Der Modelleisenbahner* als Verant-
wortlicher Redakteur, nachdem er bereits mehrere Jahre in
dieser Redaktion als Fachredakteur tatig gewesen war.
Kollege Kohlberger widmete sich stets mit ganzer Kraft
seiner schonen beruflichen Aufgabe, die Zeitschrift so zu
gestalten, daB sie den Freunden der Eisenbahn Wissens-
wertes aus der Geschichte und der Entwicklung des Eisen-
bahnwesens bot und den Modelleisenbahnern in anschauli-
cher Form Anregungen fir eine sinnvolle Freizeitbeschaf-
tigung gab.

Auf diesem Wege mochten wir Helmut Kohlberger fiir seine
langjahrige verdienstvolle Arbeit in der Redaktion ,Der
Modelleisenbahner* herzlich Dank sagen. In der GewiB-
heit, da er sich auch weiterhin mit ganzem Herzen mit
dem Modelleisenbahnwesen verbunden fiihlt und uns auch
kunftig mit seinen Ideen und seinem Rat zur Verfigung
stehen wird, wiinschen wir ihm fir die kommenden Jahre
vor allem gesundheitlich alles Gute,

*

Am 1.9°1980 wurde Dipl. rer. pol. Rudi Herrmann die Lei-
tung der Redaktion ,Der Modelleisenbahner* iibertragen.
Kollege Herrmann verfiigt iber umfangreiche Erfahrungen
in der journalistischen und redaktionellen Arbeit. Er war
von 1962 bis 1973 als Fachredakteur, Abteilungsleiter
und stellvertretender Chefredakteur in der Eisenbahner-
zeitung ,Fahrt frei" tatig. Danach war er bis 31.8. 1980 als
Leiter der Pressestelle des Ministeriums fiir Verkehrswesen
eingesetzt,

Wir wiinschen Kollegen Herrmann in seiner neuen Funktion
viele Erfolge im Interesse aller Leser der Zeitschrift.

transpress
VEB Verlag fir Verkehrswesen
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Mitteilungen des DMV

Griindung von Arbeitsgemeinschaften in:

8036 Dresden, Boxberger Str. 20;
Vorsitzender: Herr Siegfried Hansel.
8211 Braunsdorf, Erich-Weinert-Str. 1;
* Vorsitzender: Herr Dietrich Gorks.
6501 Gera-Rubitz, Rubitzer Str. 2;
Vorsitzender: Herr Manfred Fehse.
2080 Neustrelitz, Gartenstr. 5;
Vorsitzender: Herr Gunter Elsasser.

Bezirksvorstand Be_rlln

Am 15. November 1980 findet in der Geschaftsstelle des
Bezirksvorstandes Berlin, InvalidenstraBle, in der Zeit von
9—11 Uhr ein Verkauf von Lokschildern statt.

Zum Verkauf werden angeboten: V-Lokschilder (V60 und
V180) und in geringem Umfang Dampflokschilder der
BR 52. Der Verkauf erfolgt nur gegen Barzahlung. Verpak-
kungsmittel bitten wir mitzubringen. Fahrverbindung: von
den S-Bahnodfen Friedrichstr. und Schonhauser Allee mit
den Strafenbahnlinien 22 und 46.

AG 1/13 ,Weinbergsweg* Berlin

Der nachste Modelleisenbahn-Tauschmarkt findet am 30.
November 1980 von 9—13 Uhr im Kreiskulturhaus ,,Prater*
— Kastanienallee 6—9 statt.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Cottbus

Am 15. November 1980 von 13—16.30 Uhr Solidaritatsver-
anstaltung in den ,,Union-Lichtspielen* in 7970 Doberlug-
Kirchhain (Markt). Zur Vorfihrung gelangen Filme uber die
Eisenbahn. Unkostenbeitrag: 1,—M.

AG 4/31 — Erfurt

Am Sonntag, 7. Dezember 1980, von 10—15 Uhr 6. ,, Thuringer
Modellbahn-Tauschmarkt" im , Zentrum far massenpoliti-
sche Arbeit" des Hauptbahnhofs Erfurt. Eintritt: 1,—M.
Platzbestellungen mit Angabe der Tauschartikel bis zum 20.
November $980 an: Herrn Eberhard Kihnlenz, 5060 Erfurt,
Friedrich-Engels-Str. 48/111.

Bezirksvorstand Halle — Kommission Eisenbahnfreunde

Bespannung von Regelziigen mit Museumslokomotive
204001: am 1. November 1980 P 3735/3738 Leipzig—Riesa—
Leipzig; am 8. November 1980 P3332/3333 Leipzig—
Schoénebeck—Leipzig. 2

Modellbahnausstellungen finden wie folgt statt:
8920 Niesky

Vom 4. bis 10. November im Kreisjugendkiubhaus ,Herbert
- Balzer*. Offnungszeiten: Montag bis Freitag 14—18 Uhr,
Samstag und Sonntag 10—12 u. 13—18 Uhr.

8900 Gorlitz

Vom 18. bis 26. Oktober 1980 im Kulturhaus ,Karl Marx".
Offnungszeiten: 18. 10. 14—19 Uhr, 19., 25. u. 26. 10. 10—18
Uhr, 20.—24. 10. 15—19 Uhr. Nach 17 Uhr Nachtfahrten.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum 4.
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-
Dach-StraBe 10, zu richten. '
Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht? Hinweise im
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

8312 Heidenau

Vom 22. bis 30. November 1980 im Klubhaus ,,Aufbau*
Dresdner Strafe 25. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
16—18 Uhr, Samstag und Sonntag 10—18 Uhr. Fahrverbin-
dung: aus Richtung Dresden bis Heidenau, aus Richtung
Pirna bis.Heidenau Siad.

8122 Radebeul

Vom 14. bis 23, November 1980 im Kulturhaus ,Heiterer
Blick" Radebeul West. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
16.00—18.30, Samstdg und Sonntag 10—18 Uhr.

8256 Weinbéhla

Vom 28. November bis 7. Dezember 1980 im ,,Zentralgasthof*
— Seitensaal. Offnungszeiten: Mittwoch, Donnerstag und
Freitag 16—19 Uhr, Samstag und Sonntag 10—18 Uhr.

8300 Pirna

Vom 8. bis 23. November 1980 im ,,Glaspavillon" am Platz der
Solidaritat. Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15—19 Uhr,
Samstag und Sonntag 10—18 Uhr.

9900 Plauen

Vom 8. bis 16. November 1980 im Kultursaal des Empfangs-
gebaudes Plauen/V. oberer Bahnhof. Offnungszeiten: Mon-
tag bis Freitag 15.30—19.00 Uhr; Samstag und Sonntag
10—18 Uhr.

5000 Erfurt

Am 8. und 9. November, 15. und 16. November, 22. und 23.
November 1980 in den Rdumen der AG 4/50 im Werk III des
VEB Schuhfabrik ,,Paul Schafer”, Karl-Marx-Alle 59. Off-
nungszeiten: jeweils 14—18 Uhr.

4200 Merseburg

Vom 22. bis 30. November 1980 im Kultursaal des Bahnhofs
Merseburg. Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15—18 Uhr,
Samstag und Sonntag 9—18 Uhr.

Vom 15. bis 23. November 1980 im Kulturraum des Haupt-
bahnhofs. Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15—18 Uhr,
Samstag und Sonntag 9.00—18.00 Uhr.

7290 Torgau

Vom 2. bis 10. Dezember 1980 im Kreiskulturhaus — Kleiner
Saal. Offnungszeiten: Montag bis Freitag 14—18 Uhr, Sams-
tag und Sonntag 10—18 Uhr.

4350 Bernburg

Vom 29. November bis 7. Dezember 1980 im ,Haus der
Jungen Pioniere“. Offnungszeiten: Dienstag, Donnerstag,
Freitag 14—18 Uhr, Samstag und Sonntag 9—12 und 13—18
Uhr.
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WISSEN
SIE
SCHON...

® da8 der bei den Brandenburger
Verkehrsbetrieben bis Ende 1977 ein-
gesetzte Triebwagen Nr. 191 vom Ver-
kehrsmuseum Dresden iibernommen
wird?

Das Fahrzeug wurde bereits 1912 vom
Waggonbau Ammendorf gebaut. Die
elektrische Ausrustung lieferte das
-Elektrizitatswerk in Ber-
lin. 65 Jahre rollte dieser Wagen, an-
fanglich mit der Nr. 30, durch die In-
dustriestadt Brandenburg. In-
zwischen gehéren auch hier 2 Ta-
traziige vom Typ KT4D zum ge-
wohnten StraBenbild. Sie werden
d in Doppeltraktion auf
der Linie 2 zur Quenzbricke ein-
gesetzt.

B
Ler

I:fbl.‘l
Text u. Foto: W.-D. Machel

® daf Ende vorigen Jahres der
5000.Tr 9-Obus von den Skoda-
Werken in Ostrov nad Orlici aus-
geliefert worden ist?
Das Fahrzeug wurde Vertretern der
Stadt und der Leitung des dortigen
Elektrischen Verkehrsunternehmens
(KTTV) feierlich tdbergeben. In den
zurickliegenden 20 Jahren bauten die
Werktatigen dieses Skoda-Werkes fir
57 Stadte der Welt derartige Fahr-
Zeuge.

Ma

® daB8 von den VEB (K) Verkehrs-
betrieben Potsdam bis Ende dieses
Monats die bisher solo eingesetzten
KT4D-Fahrzeuge in Doppeltraktion
auf den Linien 1 und 3 verkehren
werden?
Nach Stabilisierung der Stromversor-
gung bei der Potsdamer Strafenbahn
im Rahmen des Tatraprogramms ist
es nun mdoglich, das im Entstehen
begriffene Neubaugebiet Waldstadt IT
mit einer gréBeren Fahrzeugkapazitat
zu bedienen. .

Ma

Lokfoto des Monats
Seite 311

50 Jahre BR 03 — es lohnt sich, an-
liBlich dieses Jubiliums die Ge-
schichte der heutigen Museums-
lokomotive 03001 nachzuzeichnen.

Um die mit einer Achsfahrmasse von

Vor Kriegsende wurde auch die 03001

mehrmals umgesetzt.

Ab 1950 sind folgende Stationierun-

gen bekannt:

1950 Bw Wittenberge

1952 Bw Berlin Rummelsburg

1959—1965 Bw Dresden Altstadt.

1965 wurde die Lok der VES-M
ugeteilt und dem Bw Halle P unter-

nur 17,5t ausgeru Hauptstrek-
ken ebenfalls durch leistungsfihige
S‘ h 11 1L .I:Ven hedi u

konnen, entschlo8 sich die DRG, ein
derartiges Triebfahrzeug in das Ty-
pisierungsprogramm aufzunehmen.
Von den vorgelegten Projekten kam
nur die Zwillingsmaschine fir eine
méogliche Serienproduktion infrage.
Bereits am 2.Juli 1930 lieferte Borsig
die erste dieser Lokomotiven mit der
Fabrik Nr. 12251 an die DRG aus. Hier
erhielt sie die Bezeichnung 03001
Nach der Abnahme am 8.Juli 1930
wurde die Maschine dem Lokomotiv-
Versuchsamt Berlin-Grunewald zur
Erprobung zugefiihrt.

Nachdem das Fahrzeug vom 24. Sep-
tember 1930 bis 16. April 1936 im Bw
Osnabrick beheimatet war, gehirte
es vom 17. April 1936 bis 2. Mérz 1943
zum Bw Reine (Rbd Miinster). Ab
3. Marz 1943 gehorte die Lok bis Ende
1944 dem Bw Saarbrucken Hbf an.

stellt. Zuvor erhielt sie am 17. August
1965 im Raw Cottbus noch eine Haupt-
untersuchung.

Die heutige Museumslok wurde 1969
abgestellt und fir das Verkehrs-

Technische Daten

Zulassige Fahrgeschwindigkeit
Treib- und Kuppelraddurchmesser
Laufraddurchmesser vorn/hinten
Rostflache

Rauchrohrheizflache
Heizrohrfliache
Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache

Achsstand Lok

Achsstand Lok und Tender
Masse, leer ohne Tender
gekuppelt mit Tender (Gberwiegend)
Wasservorrat

Brennstoffvorrat

museum konserviert. Am 16. August
1971 erfolgte die Aufnahme in den
2 g bestand: i hlieBend
die museumsgerechte Herrichtung.
Die Lok kuppelte man nun auch
wieder mit einem Anlieferungstender
22 T30. Im August 1971 wurde das
Triebfahrzeug dann zur Fahr-
zeugschau in Radebeul/Ost anliBlich
des Morop-Kongresses den Eisen-
bahnfreunden erstmalig vorgestellt.
Seit geraumer Zeit wird die Lok wie-
der vor Sonderztigen des BV Dresden
eingesetzt.
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Dipl.-Ing. REIMAR LEHMANN, Henningsdorf

Die Kohlenstaublokomotive

Die Kohlenstaubfeuerung auf Dampflokomotiven weist eine’
ganze Reihe bemerkenswerter Vorteile auf; sie fand schon
recht frih Eingang in den Lokomotivbau. Eine Anzahl von
MiBerfolgen verhinderte den Grofiserienbau, denn man
bendétigte fur den Eisenbahnbetrieb robuste und kostengun-
stige Einrichtungen. So blieben diese Bauarten in ihrer
Verbreitung relativ beschrankt.

Erst die Bauart Wendler vermied die meisten Nachteile, die
Ausristung war einfach und billig; auf besondere Mahlan-
lagen konnte durch den in den Braunkohlenbrikettfabriken
in groBer Menge anfallenden Filterstaub verzichtet werden.

1.Prinzip und Vorteile der Kohlenstaubfeuerung

Kohlenstaubfeuerung, das ist die Verbrennung sehr feiner
Kohle in der Schwebe ohne Rost. Feiner Staub verbrennt
schneller und besser als ein festes Kohlenstick, da er der

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Luft eine groBe Oberflache bietet. Die Kohlenstaubfeuerung
weist gegenuber der Rostfeuerung zahlreiche Vorteile auf,
— Verwendung minderwertiger Kohlensorten, wie z.B.
Abfallkohle, aschereiche Kohle, Torf und Braunkohle

— guter Kesselwirkungsgrad, da es méglich ist, mit nur
20...25% Luftuberschufl anstatt mit 50...60% wie bei der
Rostfeuerung zu arbeiten. Eine Menge kalter Luft braucht
dadurch nicht mit erwarmt zu werden

— hohe Belastbarkeit und lange Belastungsdauer des Lok-
kessels

— geringe Anheizdauer

— leichtes Anpassen an die Betriebserfordernisse durch
leichte Regelbarkeit der Feuerung entsprechend dem
Dampfbedarf; das Feuer kann jederzeit geloscht werden
— Abkiirzen der Ausschlack- und Rauchkammerreini-
gungszeit, da nur wenig Schlacke und Asche anfallen

— Entlasten des Heizers von schwerer korperlicher Arbeit.

§
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1 Hohlenstoubbehalter
2 Forderschnechern

Bild | Prinzip der Kohlenstaubfeue- .
3 Mischhommer
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& Turboventilotor fur Pimariuft
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Bild 2 Prinzip der Kohlenstaubfeue- ;
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rung Bauart Stug
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2. Die Entwicklungsarbeiten in Deutschland

Die Lokomotivfabrik der AEG beschéftigte sich seit 1918 mit
der Kohlenstaubfeuerung, und sie lieferte ab 1923 eine grofie
Zahl solcher Feuerungen fur ortsfeste Kessel. 1924 begannen
die Untersuchungen fir die Lokomotivfeuerung, wofir ein
Kessel der G 8% gewihlt wurde, der gerade zur Verfigung
stand. In umfangreichen Standversuchen kamen verschie-
dene Varianten der Feuerung zur Erprobung. Die endgultige
Ausfuhrung (Bild 1) war gekennzeichnet durch einen auf der
rechten und linken Seite der Feuerbiichse unmittelbar unter
dem Bodenring angeordneten wassergekiithlen Dusenbren-
ner, aus dem das Staubluftgemisch durch facherartige senk-
rechte Schlitze austrat. Die Flammen stiefen in der Langs-
mitte der Feuerbichse unterhalb des Feuerschirms gegen-
einander, wobei eine die Verbrennung fordernde Durch-
mischung entstand. Die Zweitluft trat an der Vorderseite des
Aschkastens ein und kihite dabei den Feuerschirm, der wie
der Aschkasten aus feuerfesten Steinen bestand. Die For-
derung des Staubes zu den Brennern erfolgte durch zwei
Forderschnecken unter dem Kohlenstaubbehalter und
mittels eines Geblases, das zugleich die Primarluft lieferte.
Der Anteil der Primarluft betrug 40% der gesamten erfor-
derlichen Luftmenge bei 25% Luftiberschufl. Der Antrieb
der Schnecken mittels Dampfmaschine von etwa 1,1 kW
(1,5 PS) und der Geblase mit Dampfturbinen von ungefahr
5,2 kW (7 PS) erfolgte getrennt und bot damit eine gute Re-
gelbarkeit, was eine freie Wahl der Staubsorte gestattete,
andererseits die Anlage aber komplizierte und den Dampf-
verbrauch fur die Hilfsmaschinen erhohte. Vorhanden war
noch ein kleiner Hilfsbrenner an der Hinterwand des Asch-
kastens, der als Zundbrenner nach dem Stillstand oder
Leerlauf der Lok diente und der gerade die Strahlungs-
verluste des Kessels und den Dampfbedarf der Luftpumpe
deckte. Far den Hilfsbrenner waren extra Schnecke und ein
kleines Geblase vorhanden. Der erste Auftrag zur Lieferung
von zwei Ausriistungen erfolgte 1926.

Etwa gleichzeitig mit der AEG begann die Studiengesell-

Bild 3

Schnellzuglokomotive 05003

schaft, kurz Stug genannt, ebenfalls mit Versuchen, Koh-
lenstaub in Lokomotivkesseln zu verfeuern. Der Stug ge-
horten die Firmen Henschel, Borsig, Hanomag, Krupp,
Schwartzkopff und verschiedene Kohlensyndikate an. Die
Bauart Stug verwendete einen oder zwei Brenner am Ende
der Feuerbuchse (Bild 2). Diese sogenannten Brausenbren-
ner bestanden aus einem Kegelstumpf, dessen Brennerplatte
viele dusenformige Durchbohrungen enthielt. Das Staub-
luftgemisch verbrannte mit bauschiger Flamme. Urspriing-
lich wurde keine Zweitluft zugefiihrt, spater jedoch generell
angewandt. Die Staubforderung erfolgte analog zur Bauart
AEG, jedoch war der Antrieb flir das Geblase und die For-
derschnecke vereinigt, wodurch sich stets ein gleiches Ver-
haltnis von Staub- und Luftmenge ergab. Bei Anwendung
nur einer Kohlensorte erschien diese Variante infolge des
geringeren Dampfbedarfs der Hilfsmaschinen zweckmaBi-
ger.

Fur die Deutsche Reichsbahn baute man folgende Loks um:
Bauart AEG

Baujahr 1928: 56 2906, 56 2907

Baujahr 1930: 562130, 56 2801, 58 1416, 58 1894

Bauart Stug

Baujahr 1928: 58 1353, 58 1677

Baujahr 1930: 58 1722, 58 1794.

Die Loks wurden zunéchst im Bw Halle eingesetzt und dann
nach Senftenberg Gberfuhrt, als dort eine Mahlanlage fir
Braunkohle errichtet wurde. Diese Maschinen fuhren er-
folgreich im schweren Dienst. Der Kesselwirkungsgrad lag
im Durchschnitt um 10% hoher als bei vergleichbaren rost-
gefeuerten Lokomotiven.

3. Entwicklung der Schnellzuglok 05003 der DR

1933 beauftragte die Reichsbahn die Borsig-Lokomotiv-
werke, zwei Stromlinienlokomotiven fir eine Spitzen-
geschwindigkeit von 175 km/h zu entwerfen und zu bauen.
Die Lok sollte in der Hauptfahrrichtung mit dem Stehkessel
voraus fahren und der Tender hinter der Rauchkammer
folgen. Indenetwa 14 mlangen Staubleitungen sah man kein
Hindernis, nachdem an einer Modellrohrleitung zufrie-
denstellende Versuche unternommen wurden. 1937 erfolgte
die Lieferung der 05003 (Bild 3).

Grundsatzlich glich der Gesamtaufbau den bisher schon
gelieferten Kohlenstaubfeuerungsanlagen, jedoch ent-
sprach die Kopplung von Geblédse und Forderschnecken der
Bauart Stug (Bild 4). Die Geblaseluft durchstromte aufler-
dem einen Luftvorwarmer, der den Abdampf der
Geblaseturbine ausnutzte. Die Staubleitungen von 180 mm
Durchmesser mufiten mit mehreren Krimmungen nach
vorn gefuhrt werden. Das Staubluftgemisch trat dann aus
dem AEG-Schlitzbrenner aus, um in der Feuerbuchse zu
verbrennen. Die Sekundarluftzufuhr erfolgte an der Steh-
kesselvorderwand.
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Bild § Prinzip der Kohlenstaubfeue-
rung Bauart Wendler

1 Kohlenstaubkommern 4 Ansaugrohr fur Verbrennungsiuft

2 Brucmuﬂ‘e:'nbr‘as:.mg 5 Brenner
3 Enfnahmesfufzen 6 Feuerschirm

Anfanglich wurden verschiedene Versuchsfahrten mit
Braunkohlenstaub unternommen, die zwar verbrennungs-
malig, nicht jedoch leistungsmaBig befriedigten. Versuche
mit Steinkohlenstaub brachten nach den ersten Fahrten
grofle Schwierigkeiten. Die Feuerung versagte durch Luft-
mangel, auflerdem traten in den Staubleitungen groBe
Druckverluste auf, so daB der Staub z. T. ohne zu ziinden aus
den Brennern fiel. Auch Schlackennester setzten sich nach
kurzer Fahrt an der Rohrwand ab. Staub flog auch unver-
brannt zum Schornstein hinaus. Anderungen u.a. an der
Luftzufihrung und der Saugzuganlage brachten keinen
Erfolg, so daB man die Falirten abbrach. Die Ursachen des
MiBerfolges lagen vor allem in der ungeniigenden Mahlfein-
heit des Staubes, seiner unginstigen chemischen Beschaf-
fenheit und der mangelnden Zufihrung der Verbrennungs-
luft.

Im Sommer 1939 kam die Lok in das Hennigsdorfer Werk
zurick. Bei Druckmessungen in den Staubleitungen stellte
man fest, daB 80 % des vom Geblase erzeugten Druckes auf
dem Weg bis zu den Brennern verlorengingen.

Das Werk nahm nunmehr einen Umbau vor. Das Geblase
wurde an das vordere Ende des Tenders verlegt, der sich als
nutzlos erwiesene Luftvorwarmer ausgebaut und die Staub-
leitungen soweit wie moglich begradigt. Auch ein neues
Geblase kam zum Einbau.

Infolge des Krieges wurden die Versuche abgebrochen und
die Lok in eine rostgefeuerte, unverkleidete, mit dem
Schornstein vorausfahrende Maschine umgebaut.

4. Kohlenstaubfeuerung Bauart Wendler

Nach 1945 griff die Deutsche Reichsbahn die Kohlenstaub-
feuerung erneut auf, da die Verbrennung von Braunkohlen-
briketts auf den fur Steinkohle ausgelegten Rosten nur mit
schlechtem Wirkungsgrad moglich war. Allerdings erschien
die Fordereinrichtung der noch vorhandenen 10 Koh-
lenstaubloks der Bauarten AEG und Stug wegen ihrer
Kompliziertheit von vornherein als ein Problem, was sich
dann auch bei ersten Probefahrten bestatigte. Deshalb
wurden an der Stug-Lok 58 1353 die Tenderausrustung ent-
fernt und der Kohlenstaub mit Druckluft ausgetragen. Ubrig
b 2b vorerst nur noch das Turbogeblase, auf das spater auf
C.und der Versuche mit der 171119 ebenfalls verzichtet
werden konnte.

Bei der Bauart Wendler (Bild 5) ist der Feuerraum herme-
tisch abgeschlossen, so daB sowohl der Staubtransport als
auch die Austragung des Staubes in die Feuerbiichse durch
die vom Blasrohr angesaugte Verbrennungsluft erfolgte.
Forderschnecken und Geblase waren nicht erforderlich; die

Zufihrung des Staubes regelte ein Drehschieber. Méglich

war auch die Mitfihrung eines Kohlenstaubbehalterwagens,
so dall der Fahrbereich durch Umfillen des Staubes auf den
Tender wahrend der Fahrt erheblich erweitert werden
konnte (Bild 6). Die Erprobungsergebnisse ergaben eine
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7 Nachfulleitungen

Bild 6 Zur Kohlenstaublok tive baute pr. G 12 mit Kesselwagen fir
Kohlenstaub im Bw Halle G

Bild 7 171119 mit Kondenstender auf einem Bahnho! der Rbd Berlin *




Bild 8 031087, Erwin Kramer" mit Kohlenstaubtender im Bw Berlin Ostbf

Bild 8 071001 im Bw Berlin Ostbf

Steigerung des Kesselwirkungsgrades um 10% gegenuber
einer mit Steinkohlen gefeuerten Rostlokomotive und um
iﬁ‘l?;b gegenuber einer mit Braunkohlenbriketts gefeuerten
ok.
Nachdem 10 Loks der BR 58 gute Leistungen erbrachten,
wurden Tender der Baureihen pr. 2'2'T31,5 und spater auch
Wannentender umgebaut und fiir die BR 58 verwendet. Ins-
‘gesamt riistete man 54 Lokomotiven dieser Baureihe auf
Kohlenstaubfeuerung um, die in den Bw Dresden-Friedrich-
stadt, Halle G, Weiflenfels, Senftenberg, Merseburg und
Zeitz Dienst taten. Ab 1966 begann ihre Ausmusterung. In
den Jahren 1949 bis 1951 kamen aufer der 171119 weitere
14 Lokomotiven der Baureihe 17!%—? an die Reihe, wobei die

Bild 10 Prinzip der Kohlenstaub- 1

171104 einen Langlauftender und die 171119 (Bild 7) einen
Kondenstender bekam. Alle Kohlenstaubloks der Baureihe
17112 waren im Bw Cottbus beheimatet, die ersten mu-
sterte man schon 1959 aus. Die 17 1042 wird als Museumslok
erhalten bleiben. :
1953 bis 1957 erhielten 28 Lokomotiven der BR 52 mit
Wannentender sowie 21 Loks der BR 44 mit Wannen- oder
Kastentender eine Kohlenstaubfeuerungsanlage. Letztere
waren in den Bw Halle G, Erfurt G und Arnstadt statio-
niert. '

Einzelgédnger blieben die 03 1087 (Bild 8), die nur von 1952 bis
1957 als Kohlenstaublok lief, die 07 1001 (Bild 9}, die 1952 im
Raw Stendal umgebaut wurde und die beim Bw Dresden-
Altstadt bis zu ihrer Ausmusterung im Jahre 1958 Dienst tat,
die 081001, die im Raw Zwickau umgerustet wurde und die
ebenfalls bis 1958 im Bw Dresden-Altstadt stationiert war,
die 251001 und 25 1002 sowie die 65 1004.

Parallel zur Entwicklung der Kohlenstaublokomotive er-
probte Wendler ein Verfahren, mit dem Kohlengrus mittels
stark (iberhitztem Hochdruckdampf in Staub umgewandelt,
getrocknet, abgesaugt und verbrannt wird. Diese Einrich-
tung hiefl Druckentlastungszerkleinerer. Ausgerustet wurde
damit die Lok 36 457, die einen Steifrahmentender miteinem
Staub- und einem Kohlebehalter erhielt. Zum Anheizen
diente Kohlenstaub. Ein auf dem Feuerschirm liegender
Uberhitzer tiberhitzte den zum Zerkleinern der Kohle vor-
gesehenen Dampf auf 600...700°C, der in die Poren der
Kohle eindrang, die mit hoher Geschwindigkeit auf eine .
Prallplatte traf und dabei zu Staub zerfiel, den man wie bei
einer normalen Kohlenstaublok verbrannte.

5. Kohlenstaubfeuerung Bauart Lowa

Die Bauart Lowa wurde nur bei zwei Lokomotiven an-
gewendet und zwar bei der Hochdrucklok mit Zwangsum-
laufkessel nach La Mont H 45024 und der Lok 58 1346. Die
Anlage bestand aus dem an der Fiuhrerhausrickwand be-
findlichen Staubbehalter, der mittels Druckluft vom Tender
aus gefullt wurde (Bild 10). Von hier aus beforderte der
Unterdruck in der Verbrennungskammer den Staub zu den
Brennern. Dag Staubluftgemisch verwirbelte dabei erst ein-
mal in den Brennerrohren bevor es durch die den Brenner
abschlieBende Diisenplatte in zahlreiche Einzelstrahlen zer-
legt wurde. Die Hochdrucklok unternahm nur zwei kurze
Versuchsfahrten, deren Miflerfolg nicht an der Feuerungs-
art lag, wahrend die 58 1346 mehrere ebenfalls nicht be-
friedigende Probefahrten durchfiithrte und schlieBlich im
Jahre 1954 abgestellt wurde.

Literaturangaben

(1) Pierson, K.: Kohlenstaublokomotiven, Franck'h Stuttgart 1978

(2) Rakow, W. A.: Lokomotiven der Eifenbahnen der Sowjetunion, Moskau 1955

(3) Holzborn, K. D.: Dampflokomotiven, Normalspur, Baureihen 01 bis 96, Trans-
press, Berlin 1968 '
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Dipl.-Ing. WOLFGANG LIST (DMV) Stendal

Eine N-Zimmeranlage” — Gedanken zur Planung und zum Aufbau

1. Allgemeines

Nachdem ich im September 1973 in eine groBere Wohnung um-
gezogen war, fand sich die Moglichkeit, ein Zimmer (4 x 2m) als
Modellbahn- und Arbeitsraum zu gestalten. Die erste Etappe des
Aufbaus einer Zimmeranlage bestand in umfangreichen Planungs-
arbeiten, denn dieser Raum sollte zwei Funktionen gerecht werden:

‘1. Arbeitsraum mit Schreibtisch, Bucherschrank und Couch-Ecke
2. Aufbau einer Wandanlage in der Nenngrofie N

Um diese Grundbedingungen erfiillen, d. h. in erster Linie alle Mo-
belstiicke optimal nutzen zu konnen, ergab sich zwangslaufig ein
ungewdhnlich hohes Anlagenniveau. [ch war gezwungen, die Anlage
in einer Hohe von 1,50 m aufzubauen! Das hatte jedoch den Vorteil,
daB ich im Stehen die Anlage etwa in Brusthohe betrachten kann,
wahrend zum Sitzen Barhocker dienen, die auch den Gasten gewisse
Bequemlichkeit einraumen. Dadurch ergibt sich ein interessanter
Blickwinkel, und eine Betrachtungsweise aus der ,Vogelperspek-
tive" wird zwangslaufig vermieden. Die gesamte Anlage wurde auf
Mébelspanplatten (etwa 19mm dick) aufgebaut, die ihrerseits auf
einem Geriist aus Holzleisten ruhen. Diese Bauweise erfordert relativ
wenig Unterbau, da die Spanplatten auBerordentlich stabil und ver-
windungsarm sind. Das tragende Gerust wurdezwischen den Mobeln
so angeordnet, daB keinerlei Beschrankungen bei der Benutzung der
Einrichtung notig sind.

2. Forderungsprogramm an die Anlage

Die Modellbahn in der NenngroBe N muBte nach umfangreichen
Voruntersuchungen und ausgehend von dem in der Vorzeit gesam-
melten Fahrzeugpark folgende Forderungen erfillen:

— Thema der Anlage: Hauptbahn mit abzweigender Nebenbahn in
offener Streckenfithrung und einer langen sichtbaren freien
Strecke

— Ort: Flachland, etwa Raum Altmark (Umgebung von Stendal)

— Zeit: 1955—1965 (zweite Periode der IV.Eisenbahnepoche nach
G. Barthel)

Grundlage dieser Rahmenforderungen war die Beschrankung hin-

sichtlich des rollenden Materials auf Fahrzeuge, wie sie im altmar-

kischen Raum um diese Zeit verkehrten. Ich setze nur Dampfloks ein,
und dabei wiederum nur solche Baureihen, die hier gelaufen bzw.
beheimatet sind oder waren. Beim Reisezugwagenpark wurden
dieselben Einschrankungen vorgenommen, wahrend bei den Giter-

wagen der Rahmen etwas weitergesteckt werden konnte, weil z. B.

durch Stendal auch TEEM-Zuge fahren und im Transitverkehr eine

Vielzahl von Giterwagen der unterschiedlichsten Typen Verwen-

dung findet. Mit der Eingrenzung auf reinen Dampflokbetrieb wurde

zugleich der Versuch unternommen, den ,einheimischen” Baureihen
ein Denkmal zu setzen.

Die weitere Bedingung ,,Flachland" verbietet von vornherein Tunnel,

Berge u’a., und sie zwingt zu Varianten der , Tarnung" unsichtbarer

Gleise mit bisher in der Modellbahnpraxis wenig genutzten Moglich-

keiten, wie Einschnitte im Gelande, Uberfithrungen von StraBen,

Uber- bzw. Unterfihrungen von Eisenbahnstrecken usw. Weiterhin

ergeben sich grofraumige Moglichkeiten der Darstellung der Bahn-

anlagen, wie lange Bahnsteige, grofizugige Langenentwicklungen der

Gleise, sowie Einsatz vorbildgerechter Zuggarnituren, die nur in

Ausnahmfallen verkiirzt zu werden brauchen, wie z. B, Durchgangs-

guterziige. Aullerdem konnen die Abstellgleise fir Reise- und Gu-

- terzugwagen offen dargestellt und in die Bahnhofsanlagen mit ein-

bezogen werden. Das fuhrt zugleich zu weiteren notwendigen Ran-

giermoglichkeiten, die ja eine Beschaftigung mit der Modellbahn im

Endeffekt erst interessant machen.

Eine Begrenzung des dargesteliten Zeitraumes auf die Jahre

1955—1965 resultiert einerseits aus dem zur Verfiigung stehenden

Fahrzeugpark, denn die in meinem Besitz befindlichen Fahrzeug-

modelle sind ausschlieBlich alle noch zu dieser Zeit im Verkehr ge-
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wesen bzw. laufen noch heute. So ergibt sich naturlich auch die
Moglichkeit, den Zeitraum bei Bedarf etwas in die jungste Vergan-
genheit oder in die Gegenwart zu verschieben. Zum weiteren ent-
sprechen die vorhandenen bzw. noch geplanten Hochbauten den
Vorbildern jener Zeit.

Nicht zu vergessen ist bei all diesen Uberlegungen der 6konomische
Faktor, denn die strikte Beschrankung auf ganz bestimmte Fahr-
zeugtypen verbietet vor selbst eine finanziell aufwendige , Jager-und
Sammler-Leidenschaft”, d.h. ich kann weitestgehend auf alle in
Zukunft noch erscheinenden Neuheiten von vornherein verzichten
und setzte nur diejenigen Stiicke ein, die direkt in den vorgegebenen
Rahmen passen.

3. Beschreibung der Anlage

Folgende Motive sollen im Endzustand dargestellt werden:

— Durchgangsbahnhof an einer zweigleisigen Hauptstrecke, vonder
zwei eingleisige Hauptstrecken abzweigen

— Ubergang zu einer Nebenbahn, die als einzige Strecke voll dar-
gestellt wird und auch voll sichtbar ist, und die Qiber eine Haltestelle
fahrend in einen groferen Endbahnhof einmiindet.

Der Durchgangsbahnhof liegt an der einen Zimmerseite auf dem
3,75m langen und:bis zu 1 m breiten Anlagenhauptteil. Neben dem
Personenbahnhof wird zugleich eine Ortsgiteranlage mit La-
destraBe, Guter-, ExpreBgutabfertigung und Kopf-/Seitenrampe
aufgebaut. Sie liegt wegen der besseren Zuganglichkeit am vorderen
Anlagenrand und schlieBt an der Ostseite (rechter Anlagenteil) mit
2 Abstellgleisen und einem Ausziehgleis fur Guterzige ab. Nordlich
vom Personenbahnhof liegt neben dem Umfahrgleis fur die Neben-
bahn die 6gleisige Abstellgruppe fir Reisezugwagen mit 1,20m
maximaler Nutzlange des langsten Gleises (das entspricht einem
D-Zug der preuBischen Landerbauart mit 8 Wagen!). Auf dem rech-
“ten Anlagenteil oberhalb der Abstellgleise fiur Gliterwagen befindet
sich das Bw mit einem 15standigen Ringlokschuppen, 3 Abstell-
gleisen und der Drehscheibe sowie den dazugehorigen Lokbehand-
lungsanlagen.

Die Nebenbahn wird, vom rechten Anlagenteil kommend an den
Bahnsteig neben den Abstellgleisen fiir die Reisezugwagen her-
angefithrt. Das Nebenbahngleis 11 erfillt zugleich die Funktion des
Ausziehgleises fir Rangierfahrten mit Reiseziigen sowie Loks zum
und vom Bw. Der Personenbahnhof ist in Keilform aufgebaut und
dient im vorderen (sidlichen) Teil dem Durchgangsverkehr der
Reisezige (Gleise 1 und 2, Nutzlange 1,30 m). Das Gleis 3 ist einerseits
das Uberholungsgleis, andererseits beginnt hier eine weitere ein-
gleisige Hauptbahn, Im hinteren Teil (Gleise 6 und 7) zweigt die zweite
eingleisige Hauptbahn ab.

Fur Giiterzuge stehen zwei durchgehende Gleise zur Verfugung
(Gleise 4 und 5, Nutzlange etwa 1,20m). Das Gleis 8 dient der Auf-
stellung von Nahguterzigen und der Bereitstellung von Guterzigen
bzw. -wagen, die auf die Nebenbahn lbergehen bzw. von dort
kommen. °

Die vorgenannten Strecken verlaufen wie folgt:

a) Westseite:

— Gleis 1 und 2 zur Wendeschleife (Verdeckt)

— Gleis 3 kommt als Gleis6 am oberen Anlagenteil wieder hervor

(Verdeckter Verlauf) .

b) Ostseite:
Die drei Gleise verlaufen an der rechten Anlagenkante um den
Lokschuppen verdeckt herum (unter dem Damm der uberfuhrten
StraBe) und danach, auf einer langen geraden Rampe am hinteren
Anlagenrand an Hohe gewinnend (4,5cm) Gber den linken An-
lagenteil, womit sie die Wendeschleife und das Verbindungsgleis
verdecken (Eisenbahnunter- bzw. -iberfiihrung).

Im Endzustand, d. h. wenn das Gelande fertiggestellt ist, ergibt sich

fur den Anlagenhauptteil folgendes Bild:
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Von der Westseite des Bahnhofes kommen aus den Unterfihrungen:
— eine zweigleisige Hauptstrecke und
— zwei eingleisige Hauptstrecken heraus,
die direkt in den Personenbahnhof bzw. vorn zugleich in die Gu-
terzug-Gleise einmunden. Alle diese Gleise vereinigen sich im ost-
lichen Bahnhofsteil, verlaufen dann — zusammen mit der im Bahn-
hof beginnenden Nebenbahn — am vorderen rechten Anlagenrand
hinter den Abstellgleisen und dem Ausziehgleis fir Giterzige wei-
terhin in Richtung Osten und verschwinden unter einer Strafen-
bricke im leichten Bogen in Richtung Nordost. Auf der Nordseite
liegt die dreigleisige Rampe (zweigleisige Hauptbahn und eingleisige
Nebenbahn), die im westlichen Anlagenteil in die freie Strecke Qber-
gehen und im dstlichen Teil hinter dem Lokschuppen ebenfalls unter
einer weiteren Strafeniberfuhrung —nun schon auf Anlagengrund-
niveau +0 — unsichtbar wird. DaB diese StraBe die Verbindung
zwischen beiden Gleisgruppen verdeckt, fallt dem Betrachter nicht
ohne weiteres auf. Deshalb entsteht der Eindruck, daB im Bw-Bereich
mehrere Strecken unter der Strafe hindurch zu einem weiter astlich
gelegenen Hauptbahnhof gefihrt werden, und daB dort erst die volle
Entfaltung eines noch wesentlich groferen Bahnhofes beginnt. Eine
entsprechende Kulisse wird spater diesen Eindruck fordern und
verstarken. Mit diesem kleinen Kunstgriff wird nunmehr der Cha-
rakter des dargestellten Bahnhofs endgultig festgelegt: Ichnenneihn
spater , Altensalzwedel — West" und bringe damit zum Ausdruck,
dalB es sich um einen Vorortbahnhof handelt, der im westlichen
Bereich des imaginaren grofien Eisenbahnknotenpunktes , Altensal-
zwedel Hbf" gelegen ist.
Die Nebenbahn steigt bis auf 9 cm an und kreuzt an der Fensterseite
des Raumes auf einer Briicke die Hauptbahn, danach folgen an der
linken Zimmerwand zuerst die Haltestelle ,,Roxe" und nach weiteren
2,5m Strecke der Endbahnhof ,Wahrburg”. Die Haltestelle ent-
spricht gleisplanmaBig der Hst , Stapel” an der Nebenbahnstrecke
Stendal—Arendsee, wahrend der Endbahnhof Elemente des Bf
~Werben" der ehemaligen Nebenbahnstrecke Goldbeck—Werben
enthalt. Es wurden also Vorbilder aus dem Streckennetz der alt-
mirkischen Kleinbahnen zugrunde gelegt! Bei der Gestaltung der
Nebenbahn wurde Wert auf eine moglichst lange sichtbare Strecke
gelegt. Das Vorhaben konnte bis auf etwa 1,5 m verdeckter Strecke
im rechten Anlagenhauptteil verwirklicht werden. Das Forderungs-
programm an die Nebenbahn beinhaltete weiterhin folgende Schwer-
punkte:
— moglichst wenig Steigungen
— Moglichkeit der Beforderung von Zigen mit mindestens 6 Wagen
von der leistungsschwachsten Lok
— alle sichtbaren Radien mit R 425 mm
— umfangreiche Rangiermoglichkeiten im End-Bf
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Bild2 Sch tischer Lageplan Bf , Alt lzwedel-West"

Zeichnungen: Verfasser

— Moglichkeit einer Kreuzung zweier Zige in der Hst entsprechend
dem Vorbild
— Moglichkeit der Bereitstellung eines Giterzuges im End-Bf ohne
Mitbenutzung des Bahnsteiggleises
Dieses Programm kann nach Realisierung des Entwurfs voll erfullt
werden und gestattet, schon allein auf der Nebenbahn ein inter-
essantes Fahrprogramm abzuwickeln. Im Bf , Wahrburg" wird es 7
Moglichkeiten der Guterwagenbehandlung geben! Da die Grund-
platte fir diesen Bf etwa 2m Diagonallange hat, lassen sich wiederum
grofztgige Gleisanlagen verwirklichen und vorbildgerechte Zuglan-
gen bilden.
Die Hst ,Roxe* liegt optisch getrennt vom End-Bf, weil eine ehe-
malige Tir zum Nebenraum mit einer Box, die spater von beiden
Raumen aus je zur Halfte als Regal benutzt werden wird, einen
.naturlichen* Vorsprung an jener Zimmerwand darstellt, der prak-
tisch von der Nebenbahn ,umfahren” werden muf}. Hier kommen
also die Vorteile einer Zungenanlage zur Anwendung! Die Hst besitzt
neben dem durchgehenden Gleis ein Ladestrafiengleis, von demnoch
uber gine dritte Weiche eine Kopf-/Seitenrampe abzweigt. Damit sind
auch hier einige Rangierméglichkeiten gegeben, und die Nutzlange
der Gleise gestattet eine — wie auch beim Vorbild mégliche —
Kreuzung zweier Nebenbahnzuge (Absicherung der Einfahrten in die
Hst mit Trapeztafeln!).
Die Hauptbahn verlauft unterhalb der Nebenbahn an der linken
Zimmerseite auf einer etwa 3m langen zweigleisigen ,Para-
destrecke" und endet in einer unter dem End-Bf liegenden Wen-
deschleife mit Uberholung (Nutzlange etwa 5m fiir beide verdeckten
Gleise!). Die Weichen fiir das Uberholungsgleis liegen kurz vor der
StraBenbrucke noch im sichtbaren Bereich und werden als Beginn
einer ,Blockstelle mit Uberholungsgleisen“ deklariert.
Es sind auf der Anlage grundsatzlich alle Weichen offen zuganglich,
was bei eventuellen Betriebsstorungen von unschatzbarem Vorteil
ist.
Dem aufmerksamen Betrachter der Bilder und des Gleisplanes wird
auffallen, daB auf die Gestaltung von Dorfern, Stadtteilen u. 4. vollig
verzichtet wird und nur die ndchste Umgebung der Eisenbahn-
Anlagen korperlich dargestellt wird. Die Tiefenwirkung wird spater
durch die schon erwahnte Kulisse erzielt. Die sparsame Gelan-
degestaltung lenkt einerseits nicht von der Bahn ab, wird an-
dererseits aber voll bis ins Detail durchgebildet und kann ent-
sprechend der Wandanlage auf allen Anlagenteilsticken eine in sich
abgesghlossene Gegend widerspiegeln. So wird der Anlagenhauptteil
mit seinen notwendigen Kunstbauten und einer entsprechenden
Kulisse das Eisenbahn-Knotenpunkt-Milieu verkorpern, wahrend die
Hst auBerhalb des Dorfes im Kiefernwald liegen wird und gegen die
in einem (einseitig offenen) Einschnitt verlaufende Hauptbahn durch
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einen kleinen Hiigel abgegrenzt wird, den einmal ein Hinengrab
zieren wird.

Der End-Bf liegt ebenfalls auBerhalb des Ortes. Einige Hauser
werden den Rand des Dorfes darstellen, wahrend vor allem die
FernverkehrsstraBe die Verbindung zur ,,Umwelt” dokumentieren
soll. Der leicht hiigelige Charakter dieser beiden Anlagenteile ist der
Natur entlehnt, wie sie in der Umgebung von Kalbe/Beetzendorf/
Diesdorf (also der westlichen Altmark) vorgefunden wird.

Die Anlage ist bis auf das Bw mit Gleismaterial, Weichen und einer
Kreuzung vom VEB Piko ausgeristet. Zur Zeit sind 17 Dampfloks,
46 Reisezug- und 31 Gaterwagen vorhanden, wobei sich diese Zahl
jedoch laufend andert, da immer wieder Zu- und auch Abgéange zu
verzeichnen sind.

Es ist vorgesehen, die Anlage in kombinierter Z-/A-Schaltung zu
betreiben. Auf eine Automatik wird grundsatzlich verzichtet, da ich
mich ja sowohl allein als auch mit meinen Besuchern aktiv betatigen
will!

Fir den Fall, daB bis zu vier Personen die Anlage gleichzeitig be-
dienen wollen, werden getrennte Stromkreise mit dazugehérigen
Fahrreglern (,Heine-Regler) installiert. Die Steuerung der Anlage
wird von einem zentralen Schaltpult aus erfolgen, das mit einem
100adrigen Kabel mit der Anlage verbunden wird.

4. Scﬁlnﬁbemerknngen

Es sollte mit dem vorliegenden Beitrag versucht werden, allen inter-
essierten Modelleisenbahnern Einblick in mein Vorhaben zu ge-
wahren, eine nach meinen Begriffen optimale N-Zimmeranlage auf-
zubauen. Die ausfihrliche Darlegung aller Gedanken zu den einzel-
nen Details und die Begriindung der gefundenen Losungen soll auch
anderen Modellbahnern, die sich in der Phase der Planung befinden,
Anregungen fur ihre Vorhaben geben. Ich méchte jedoch nicht
versaumen, meinen vorliegenden Beitrag zur Diskussion zu stellen
und freue mich auf die Reaktion aller interessierten Leser!

Verkaufe TT-Material und Zubehar fiir groBere Anlage, unter
anderem 15 Loks, 70 Wagen, Weichen und Gleismaterial, Licht- und
Formsignale™Bebauungsmaterial und sonstiges Zubehar,

zum uberwiegenden Teil neuwertig (samtlich DDR-Erzeugnisse),
nur komplett fir 1800,—- M abzugeben.

Zuschriften an:
Michael Grimmer, 2330 Bergen, Otto-Grotewohl-Ring 14

Su. Lokgehiduse .. BR 55 N CSD", z2u
kauf., ggf. Tausch DR (Wertausgl. |

Woei, 4020 Halle
Th.-Neub.-Str. 31

Suche NenngriBe S:
Gleise, Weichen, Loks, Wagen und
Zubehor (DDR-Prod.).

Jorg Stechbart
1273 Fredersdorf bei Berlin
Bruchmuhlerstr. 76

Suche Eigenbaumodelle aller Bau-

reihen in N.

Peter Lorentz, 7153 Markran-
stidt, Leipziger Str.63

«Der Modellsisenbahner”,
Jg. 1-28, fast kompl., zu verk.

Verkaufe preisginstig
Modelleisenbahner” D. Schultze, 7501 Miischen
hompl Jahrgangn 61-78. Nr. 26
g maglichst im L
Zuschr. an Verkaufe umfangreiches N-Material
Walter Miiller (DDR-Prod. ).
9430 Schwarzenberg Zuschr. an

Str. der Einheit 3111 M. Jager, 2300 Stralsund

Prohnerstr, 32

Suche:
Maedel , Deutschlands Dampflokomotwen -
gestern und heute”,

Wendler: , Die Dampflokomotiven der Deutschen
Reichsbahn”,

LDampflokarchiv” Bd. Il und Il
»Schiene, Dampf und Kamera”,
«Modelleisenbahnkalender 1979",

Ab sofort ist eine
Angebotsliste uber
Color-Dia-Serien (Dampfiok)
gegen Freiumschlag erhaltlich.

Norbert Képpe
6901 Jena-Wolinitz
Wallnitzer Str. 73

fe: , Der Modellei -
thrg 76/10, 11,12; 77/1-12;
78/1-12; 79/1-12. Prefo-Autorenn-
bahn, etwa 1 m x 2 m Kreis m. Stail-
kurve, m. 4 Autos, etwa 250~ M.

Manfred Weise, 8019 Dresden
Blumenstr. 65

Baureihe 01",

Gerlach: Transpress ,Modellbahnanlagen” 1,

In HO Loks 38, 84 und 91.

Dieter Zirkel, 4711 Bosenrode, Nr. 70

Verkaufe umfangreiches und interessantes DDR-TT-Material
(Fahrzeuge und Zubehor) im Neuwert von 1500,- M fiir 850,- M,
zum kompletten Anlagenaufbau geeignet.

Tausche: Dampflokarchiv Bd. 3
gegen Dampflokarchiv Bd. 2 oder
Bd. 1. Kaufe: BR 23, 42, 50,

66, BO; alle PIKO-HO und Dampf-
lokarchiv Bd. 2 und Bd. 1und

Biete Spur N, BR 65, neuw.,
BR 118, 351, 1 neuw., 2 gebr.
div. Wagenmat

Suche HO, BR 55, 89, B6.

Liste moglich. Baureihe 01,
F. Kohler, 3231 Warsleben
9500 Zwickau ¥
Kiihn, 1502 Babelsberg, Ziolkowski-Str. 70 s, e Ackerstr. 2
Verksufe . Dor Modalleisenbahner”

Verk, Eisenbahn d. shem. Fa, Jahrg. 19591979, :m‘;g;‘:{f‘;m‘:m‘:h‘ﬁ“
poens g:f;%*: e ?\?;’é;?.f.s v, o e Anzeigenverwaltung suche Eisenbahnjahrbiicher 1968,
Gleis- u. Weichenmat, u, Zubehor, ! 99; U::ﬁ:o'l- .Bd:::: LL“:::azzl 50,

hem, Neupreis 1000,— M, Prei u.a, . ol 4
;o;m M m;m hnah =N Lit s DEWAG ETA in HO und Rollwagen in HO,,

A EA RS Suche r, Material HO, 1026 Berlin, {alles nur DDR-Prod.).

F. Bernhardt, 9112 Burgstadt
Max-Schumann-Str. 30

HO, und HO,,,, Bastler f. Umbauten
u. Bausinze.
Jirgen Baumann, 6601 Greiz-
Gommla, Sonnenstr. 36

PostschlieBfach 29

Peter Miller, 2520 Rostock 22
Stephan-Jantzen-Ring 7

Suche Dampflokarchiv, Bd. 3, biete Dampfiokarchiv, Bd. 2.
Suche Fahrzeug Spur N (auch def.) und Modellbahnliteratur und

«Der Modelleisenbahner” 52-60.

Berger, 1530 Teltow
Karl-Liebknecht-Steig 5

Geh : BR 66, 84, Kond d

Biete: TT: V 200, V 200 .Silverlines”, BR B1, 8“9? HO SKL BR 75’“ baschl
d. BR 52, A 1980,

Dampflokarchiv Bd. Il u. 1l

Angebote an

Suche: HO: BR 23, B4, Triebtender d. BR 01°, Gehause BR 50, original Windieit-
bleche d. BR 42 von Gutzold, . Schiene, Dampl und Kamaera®

J. Andrae, 1156 Berlin, Parkaue 32/34
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Schienenverkehr
in
anderen Landern

Bild1 Advanced Passenger Train (APT) — unter
dieser Bezeichnung verkehren in Grofbritannien
neukonstruierte Dieseltriebziige, die eine Ge-
schwindigkeit von 200km/h entwickeln. APT-
Dieseltriebziige mitder Bezeichnung APT-E (unser
Bild) mit Geschwindigkeiten bis zu 240 km/h sind
in Auftrag gegeben worden.
Die Zige haben den Vorteil, da8 sie die vorhande-
nen Gleiskrimmungen mit Geschwindigkeiten
durchfahren konnen, die 20 bis 40% lber denen
konventioneller Zuge liegen.
Die ersten mit 200km/h verkehrenden Zige wur-
den Ende 1879 in Dienst gestelit.

Gé

Bild2 Der ER-200 ist eines der neueren Produkte
der sowjetischen Schienenfahrzeugindustrie.
Foto: Nowosti (APN)

Bild3 Die neue Tokaido-Linie: Ein ExpreBzug
(SuperexpreB) uberquert den Flufi Fuji mit dem
Berg Fuji im Hintergrund.
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